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duzione 


Intro 


Natura e problemi 


dell’archeologia subacquea 


Le numerose scoperte archeologiche, spes- 
so spettacolari, fatte nel regno sottomari- 
no a partire dall'inizio del secolo e soprat- 
tutto durante gli ultimi trent'anni, hanno 
reso familiare la nozione di archeologia 
subacquea. Numerose pubblicazioni, arti- 
coli, opere di divulgazione o di diffusione 
pit specialistica, e numerosi congressi in- 
ternazionali sono stati dedicati all’archeo- 
logia subacquea, e hanno finito per accre- 
ditare presso il pubblico, e anche in certi 
ambienti archeologici, l’idea che una nuo- 
va disciplina, perfino una nuova scienza, 
fosse nata. Di conseguenza, voler sostene- 
re che tale scienza non esiste potrebbe 
sembrare da parte nostra un puro para- 
dosso. 

Tuttavia il problema non è nuovo, e nem- 
meno la risposta. Nel 1952, quando le ri- 
cerche sottomarine erano ancora all’inizio, 
Philippe Diolé negava all'archeologia sub- 
acquea la pretesa di erigersi a scienza 
autonoma e affermava al contrario l'unità 
dell'archeologia. Adottando una posizione 
analoga, George F. Bass giungerà, in se- 
guito, a rifiutare l’espressione stessa di 
archeologia sottomarina, perché troppo 
esclusiva, in quanto elimina le ricerche nel- 
le acque dolci dei laghi o dei fiumi a van- 
taggio del solo ambiente marino. Per da- 
Te un nome a questa nuova attività allora 
in piena espansione, preferisce chiamarla 
«archeologia subacquea », precisando su- 
bito: « L’archeologia subacquea, natural- 
mente, deve essere chiamata semplicemen- 
te archeologia ». 

Al di là di un apparente dibattito termino- 
logico, è in realtà in discussione il con- 
cetto stesso di archeologia. In effetti, nulla 
permette di distinguere l'archeologia sub- 
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acquea dal resto dell'archeologia, se si 
ammette che fine delle ricerche è non sol- 
tanto la scoperta, attraverso lo scavo, di 
vestigia materiali sepolte sotto l’acqua, ma 
anche e soprattutto la loro ricostruzione e 
interpretazione entro un determinato qua- 
dro storico. 

Ora, tale interpretazione — che poggia in 
primo luogo sull’analisi e lo studio accu- 
rato di tutti i dati forniti dallo scavo — im- 
plica anche un notevole sforzo critico e di 
sintesi storica. Ritroviamo dunque gli ob- 
biettivi, i metodi e i principi fondamentali 
che definiscono l’archeologia in quanto di- 
sciplina storica, il cui fine è la conoscenza 
della storia degli uomini e delle civiltà at- 
traverso lo studio delle loro vestigia ma- 
terjali. È quindi il contesto storico che 
permette di caratterizzare i diversi rami 
dell’archeologia, e tale diversificazione non 
è mai attuabile in base all'ambiente fisico 
nel quale si esplicano o alle tecniche par- 
ticolari di scavo utilizzate. 

Di conseguenza è utile ridimensionare l’ar- 
cheologia subacquea: non sfera autonoma, 
né disciplina archeologica, ma soltanto tec- 
nica particolare al servizio dell’archeolo- 
gia; tecnica che permette all’archeologia 
di estendere il suo campo d'indagine al 
vasto e ricco mondo subacqueo. 
Tuttavia, l'idea che l'archeologia sottoma- 
rina rappresenti un nuovo ramo, indipen- 
dente dell’archeologia, resta generalmente 
la più diffusa. Vediamone i motivi. 

È utile, in primo luogo, non trascurare 
l’importanza di un fattore di natura pura- 
mente psicologica, che dipende dal modo 
in cui è generalmente visto il mondo su- 
bacqueo stesso. Quest'ultimo, per lungo 
tempo negato all'uomo, o riservato a qual- 


Alla pagina precedente: veduta della parte 
centrale della scavo del relitto della Madrague 
de Giens che mostra lo scafo liberato 

dalle anfore e la sezione est attraverso 

il carico. Sul fondo della foto si puó osservare 
lo spessore, da 1 a 3 m, della « matta » di 
posidonie che ricopriva il relitto. 


che iniziato, è sempre stato percepito co- 
me un regno diverso e un poco misterioso. 
Penetrando in questo ambiente retto da 
leggi fisiche particolari che non sono con- 
formi alla sua natura e che egli deve im- 
parare, l’uomo ha la sensazione di liberar- 
si dalla normalità e di accedere a un altro 
mondo. 

Il fattore più importante è però certamen- 
te costituito dal rilievo e dalla specificità 
dei problemi tecnici che si presentano agli 
archeologi. Legato in primo luogo a una 
tecnica, lo sviluppo delle ricerche archeo- 
logiche subacquee è dipeso naturalmente 
in modo molto stretto dall’evoluzione del- 
le tecniche sottomarine. Queste, all’inizio, 
erano fuori della portata degli archeologi. 
Di conseguenza, fino a quando lo scafan- 
dro comune fu il solo mezzo che permet- 
tesse di intervenire sott'acqua, il lavoro 
sottomarino fu riservato a un numero mol- 
to limitato di specialisti, che avevano rice- 
vuto un addestramento particolare. Poste, 
di primo acchito, al di là delle possibilità 
comuni, le tecniche sottomarine appariva- 
no quindi eccezionali. Oggi, benché la pra- 
tica dell'immersione sia divenuta relativa- 
mente facile, non per questo è divenuta 
un’attività naturale e corrente. 

Essa ubbidisce a regole precise, che im- 
pongono allo scavo un ritmo particolare. 
Utilizza un’infrastruttura minima (equi- 
paggiamento, bottiglie, autorespiratore), 
che viene ad aggiungersi a quella già no- 
tevole necessaria a condurre uno scavo 
moderno (piattaforma galleggiante, sorbo- 
na, compressore, lancia...). La messa a 
punto degli strumenti pit adatti alle esi- 
genze dell’archeologia e la ricerca delle 
soluzioni ai numerosi problemi tecnici po- 
sti dall'ambiente subacqueo costituirono 
quindi per lungo tempo la preoccupazione 
maggiore degli scavatori subacquei. Non 
stupisce dunque, data la notevole impor- 
tanza assunta dai problemi tecnici, che 
questi abbiano finito spesso per prevalere, 
al punto da trasformarsi da mezzo in fine, 


relegando a volte in posizione secondaria 
la finalità storica degli scavi subacquei. 
Infine, ultimo elemento, gli archeologi 
stessi hanno una grande parte di respon- 
sabilità per non aver saputo o voluto — a 
parte qualche rarissima eccezione — inte- 
ressarsi veramente alle possibilità offerte 
dalle ricerche subacquee. Se le condizioni 
che avrebbero permesso all'archeologia 
subacquea di spiccare il volo non si erano 
ancora realizzate, almeno si poteva preve- 
dere l'interesse che tali ricerche avrebbero 
suscitato. Tuttavia, anche quando l'autore- 
spiratore autonomo, messo a punto nel 1943 
da. Jacques-Yves Cousteau e da Emile Ga- 
gnan, offri all'archeologia lo strumento 
adatto alle sue necessità, la maggior parte 
degli archeologi continuó a disinteressarsi 
di questo nuovo campo di ricerca. Ma 
l'immersione subacquea conobbe da allora 
una larghissima diffusione, i cui risultati 
non avrebbero tardato a farsi sentire. Nel 
corso degli anni, le scoperte archeologiche 
divennero, come gli scavi, sempre più nu- 
merose. Scoperte e scavi si avviavano però 
a diventare fondamentalmente prerogativa 
di sommozzatori dilettanti, ai quali spetta 
il merito di avere mostrato le. possibilità 
delle nuove tecniche sottomarine e l'inte- 
resse archeologico dell'ambiente subac- 
queo. Solo due archeologi, Fernand Be- 
noit e soprattutto Nino Lamboglia, capi- 
rono l'interesse che questo nuovo campo 
d'indagine avrebbe potuto suscitare, e si 
applicarono a favorire le ricerche sottoma- 
rine. Tuttavia, se la loro opera fu impor- 
tante per lo sviluppo dell'archeologia sot- 
tomarina (si deve in particolare a Nino 
Lamboglia il primo scavo di un relitto la 
cui scelta si fondava su criteri puramente 
archeologici e non contingenti, e il tenta- 
tivo di introdurre negli scavi sottomarini 
il rigore dei metodi di rilevamento del- 
l’archeologia terrestre) nondimeno questa 
rimaneva isolata e marginale all’interno 
degli ambienti archeologici. Inoltre, non 
praticando  l'immersione personalmente, 


Il 


Benoit e Lamboglia dovevano affidarsi, 
per la conduzione dello scavo, all'esperien- 
za dei loro sommozzatori, senza avere la 
possibilità di intervenire direttamente e os- 
servare di persona i molteplici dettagli in- 
dispensabili all'interpretazione archeologi- 
ca di un sito. Fu necessario attendere il 
1960 per vedere finalmente gli archeolo- 
gi — cioè l'équipe del professor George F. 
Bass — tuffarsi personalmente e occuparsi 
senza intermediari della conduzione di u- 
no scavo sottomarino, sul relitto di Capo 
Chelidonia. Da allora parecchi gruppi ar- 
cheologici hanno seguito la stessa strada, 
ma restano, nonostante un netto svilup- 
po, relativamente poco numerosi. 

Le ricerche subacquee, per il fatto che si 
svolgevano in un campo tradizionalmente 
considerato marginale, utilizzando tecni- 
che particolari e sviluppandosi in larga 
misura indipendentemente dagli ambienti 
archeologici ufficiali, furono quindi rapi- 
damente considerate un ramo nuovo e au- 
tonomo dell’archeologia. Il riconoscimen- 
to di questa autonomia sarebbe venuto nel 
1955 dal I Congresso internazionale di ar- 
cheologia sottomarina, organizzato a Can- 
nes su iniziativa — fatto particolarmente si- 
gnificativo, questo — di un circolo di som- 
mozzatori, il Club Alpin Sous-marin. 

Gli argomenti trattati durante questo con- 
gresso e gli altri quattro che seguirono so- 
no particolarmente rivelatori dello svilup- 
po e della vera natura dell’archeologia su- 
bacquea. Mentre i problemi tecnici e or- 
ganizzativi avevano legittimamente la pre- 
cedenza all’epoca dei primi incontri, essi 
divennero gradualmente meno numerosi. 
In compenso, le comunicazioni di natura 
puramente archeologica, limitate all’inizio 
a qualche relitto di epoca greco-romana, 
sono diventate in breve tempo molto nu- 
merose e soprattutto molto varie. Possono 
dunque occuparsi di scavi di depositi prei- 
storici o protostorici nei mari, laghi o fiu- 
mi; di studi di centri urbani o di strutture 
portuali sommerse, databili dal secondo 
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In alto: le anfore da vino del tipo Dressel 1B 
del carico del relitto della Madrague de Giens. 
In basso: particolare della murata sud (babordo) 
del relitto della Madrague de Giens, che 

si è conservata in parte in seguito all'inclinazione 
della nave su questo lato. 


millennio a.C. alla fine dell’Impero roma- 
no; di scavi di relitti greci e romani, ma 
anche dell’età del Bronzo, etruschi, puni- 
ci, bizantini, vichinghi o moderni; infine, 
di studi relativi a diverse categorie di ma- 
teriali, come ancore, anfore, lucerne, sta- 
tue, elementi architettonici o documenti 
iconografici. Va detto inoltre che trattere- 
mo in questa sede alcuni temi concernen- 
ti l'Europa, e in particolare il Mediterra- 
neo, limitandoci a fornire una rapida pa- 
noramica delle numerose ricerche effet- 
tuate nel resto del mondo. Questo duplice 
sviluppo, e soprattutto questo secondo a- 
spetto, é rivelatore della vera natura del- 
l'archeologia subacquea, che appare chia- 
ramente come una semplice tecnica al ser- 
vizio dell'archeologia. Il ruolo sempre piü 
marginale ricoperto dai problemi tecnici 
dimostra semplicemente che questi sono 
in parte risolti, e che le tecniche subacquee 
rispondono oggi in modo abbastanza sod- 
disfacente alle esigenze dell'archeologia. 

L'assenza di unità dell'archeologia sotto- 
marina si rivela dunque all'evidenza dei 
fatti: con le ricerche condotte nelle ac- 
que dolci dei laghi e dei fiumi essa si é 
trasformata da sottomarina a subacquea, e 
la sua attività non si limita piü ai soli re- 
litti greco-romani, ma riguarda anche la 
maggior parte delle discipline archeologi- 
che, indipendentemente da ére geografiche 
ed epoche storiche. 

Il solo motivo che le ricerche siano effet- 
tuate sott'acqua con l'aiuto di un autore- 
spiratore e di una sorbona non giustifica pit 
il fatto che esse siano riunite in un'unica 
disciplina. Inoltre, non é sufficiente che 
un archeologo lavori su materiale trovato 
sott'acqua perché debba essere isolato dai 
suoi colleghi che si occupano di materia- 
le identico, ma proveniente da scavi ter- 
restri. E infatti evidente che nessuna di- 
sciplina archeologica trova l'oggetto dei 
suoi studi unicamente sott'acqua. L'ar- 
cheologia navale — per occuparci solo di 
questo esempio particolarmente significa- 


tivo — non si può limitare esclusivamente 
agli scavi subacquei. Lo studio di un re- 
litto di nave, oltre a non implicare neces- 
sariamente uno scavo di questo tipo — gli 
esempi delle navi di Nemi e del Vasa han- 
no dimostrato che esistono altre soluzioni, 
e alcuni relitti sono stati ritrovati sulla ter- 
raferma — si fonda in buona parte sulle 
fonti scritte e sull’iconografia, le quali for- 
niscono numerosi dati che i relitti non pos- 
sono offrire. L’archeologia navale esisteva 
già assai prima della nascita delle ricerche 
subacquee. 

Di fronte a tale sviluppo, che ha portato 
alle contraddizioni appena elencate, è lo- 
gico che un numero sempre maggiore di 
archeologi non sia più disposto a difende- 
re, a questo prezzo, l’unità artificiale del- 
l'archeologia sottomarina, e auspichi, in 
compenso, che siano privilegiati i temi del- 
le ricerche e non più l’ambiente in cui es- 
se si svolgono. Si intravede nuovamente 
il vecchio problema dei rapporti fra ar- 
cheologi e sommozzatori: ma il punto non 
è più sapere se sia più facile per un ar- 
cheologo trasformarsi in sommozzatore, o 
per un sommozzatore divenire archeologo. 
‘Alla disputa hanno messo fine da lungo 
tempo, in teoria, Philippe Diolé (che non 
può essere sospettato di arrendevolezza nei 
confronti degli archeologi) e più recente- 
mente, in pratica, George F. Bass e gli ar- 
cheologi che lo hanno seguito. Questo, na- 
turalmente, non esclude che numerosi som- 
mozzatori si siano rivelati abilissimi negli 
scavi archeologici e preoccupati di rispet- 
tare un metodo rigoroso. I veri termini 
della questione, in realtà, non sono questi, 
e il problema non si riduce a una semplice 
faccenda di statuto, di titolo di studio: è, 
innanzitutto, un problema di competenza. 
Come definire, in ultima analisi, l'archeo- 
logo? si chiedeva D.J. Blackman nella sua 
relazione. sugli « Aspetti archeologici del 
patrimonio culturale subacqueo» per la 
commissione della cultura e dell'educa- 
zione dell’Assemblea parlamentare del 


14 


Consiglio d'Europa. Interrogativo ripreso 
da André Tchernia, il quale sottolinea co- 
me i titoli di « maestro» e «non-mae- 
stro » che meglio si addicono al giocatore 
di scacchi «professionista » o « dilettan- 
te » — secondo un celebre cronista di scac- 
chi inglese — si possono applicare benissi- 
mo a questo problema. È in gioco, quindi, 
la professionalità ma anche la disponibili- 
tà, dal momento che intraprendere uno 
scavo sottomarino e portarlo a termine — 
arrivando, cioè, alla interpretazione e alla 
pubblicazione dei lavori eseguiti, senza le 
quali il lavoro di scavo risulterebbe inuti- 
le — presuppongono un impegno totale e 
non occasionale. Non si tratta quindi di 
combattere il « dilettantismo » o lo « spon- 
taneismo » ma piuttosto il concetto di pas- 
satempo piacevole e innoquo che potreb- 
be eventualmente essere applicato in que- 
sto caso all'archeologia sottomarina. L'an- 
tagonismo fra archeologi e sommozzatori 
non ha dunque motivo di esistere. Al con- 
trario, la loro collaborazione é non solo 
auspicabile, ma anzi necessaria, perché es- 
sa sola puó permettere di combattere con- 
tro il mito ancora oggi troppo diffuso del- 
la caccia al tesoro, e limitare i saccheggi 
troppo frequenti che distruggono i siti a 
vantaggio di un redditizio traffico illegale. 


I contributi dell’archeologia subacquea 

Dopo quanto si è detto sulla natura, le 
tendenze e i problemi dell’archeologia sub- 
acquea, un libro dedicato a questo argo- 
mento dovrebbe conseguentemente occu- 
parsi dei soli aspetti tecnici, in quanto que- 
sti soltanto la differenziano dall’archeolo- 
gia terrestre. Una decisione di questo tipo 
è già stata adottata da diversi autori prima 
di noi, e non intendiamo seguirne l’esem- 
pio, limitandoci a questo solo aspetto del- 
la materia. In compenso, abbiamo voluto 
indicare quanto di originale questo nuovo 
campo di indagine poteva offrire all’archeo- 
logia. In considerazione delle caratteristi- 
che di certi giacimenti sottomarini e delle 


condizioni. spesso molto particolari in cui 
alcuni resti si sono venuti a trovare, per 
affondamento o sommersione, l’archeolo- 
gia subacquea permette di ottenere dati ra- 
ramente offerti dall'archeologia terrestre, 
che aprono cosí nuove prospettive di ricer- 
ca e favoriscono l'approfondimento di nu- 
merosi studi. Una situazione di questo ge- 
nere si verifica nel caso dei relitti, giaci- 
menti sottomarini per eccellenza, che pre- 
sentano materiali diversi (elementi del ca- 
rico, oggetti vari della vita quotidiana di 
bordo, pezzi di attrezzatura, scafo delle 
navi) perfettamente sincroni. Al contra- 
rio, una condizione di studió cosí favo- 
revole si ritrova di rado nell'ambito del- 
l'archeologia terrestre, dove. generalmente, 
in uno stesso luogo, si sovrappongono nu- 
merosi strati, che testimoniano periodi di 
occupazione piá o meno prolungati. In ba- 
se alla natura del carico, all'importanza 
del tonnellaggio e alla posizione, i relitti 
forniscono informazioni fondamentali sul- 
la storia economica, e permettono di com- 
prendere meglio il carattere, il volume € 
la direzione degli scambi marittimi in epo- 
che diverse. Infine offrono quei dati archeo- 
logici relativi alle tecniche di costruzione 
navale e di navigazione da lungo tempo 
mancanti, che vengono a completare effi- 
cacemente le fonti scritte o figurate. Ma 
non esistono solo i relitti: in generale, tut- 
te le vie di navigazione, mari, fiumi o la- 
ghi, e particolarmente le zone che offrono 
possibilità di ancoraggio o riparo e i luo- 
ghi di carico e scarico delle merci, sono 
disseminati di oggetti di natura diversa 
che testimoniano numerose attività uma- 
ne. Accanto a questi reperti — affondati 
in genere in seguito a incidenti o per 
inavvertenza umana — vanno considera- 
ti anche tutti quelli, oggetti votivi e of- 
ferte, che sono stati gettati intenzional- 
mente in mare, o nelle acque dei laghi, 
delle fonti o dei pozzi sacri. Numerosi og- 
getti artistici, sommersi casualmente o me- 
no, sono stati cosí protetti dalle acque, che 


hanno impedito la loro distruzione a ope- 
ra dell’uomo, e il contributo dato dall’ar- 
cheologia subacquea alla storia dell’arte è 
già di notevole importanza. In un campo 
completamente diverso, lo studio delle an- 
tiche strutture portuali richiede, nella mag- 
gior parte dei casi, l’ausilio delle tecniche 
subacque. Infine, certi abitati e insediamen- 
ti urbani sono oggi sommersi, in seguito 
a fenomeni fisici piá o meno violenti, cam- 
biamenti climatici che hanno causato un 
brusco aumento ‘o una variazione del re- 
gime delle acque, bradisismi, maremoti o 
terremoti. Cristallizzati quindi nell’ultimo 
stadio della loro esistenza, essi offrono agli 
archeologi condizioni di studio privilegiate. 
In considerazione di questi diversi aspetti, 
l'archeologia subacquea rappresenta dun- 
que a buon diritto il prolungamento e il 
completamento dell'archeologia terrestre, 
dalla quale non potrebbe essere separata. 
Ma di fronte alla possibilità di estendere le 
sue applicazioni a tutte le epoche culturali 
e i periodi storici, sarebbe presuntuoso vo- 
ler presentare un quadro esauriente dei 
contributi dell'archeologia subacquea. Per 
questo motivo ci limiteremo all'area me- 
diterranea, e in particolare al periodo gre- 
co-romano, lasciando da parte le numero- 
se ricerche relative alla preistoria, alla pro- 
tostoria, all'archeologia precolombiana, 
medievale o moderna che hanno portato 
alla realizzazione di scavi importanti in tut- 
to il mondo. Ricordiamo, per fare qualche 
esempio particolarmente significativo, gli 
scavi intrapresi da Eugène Bonifay e Jean 
Courtin nelle grotte preistoriche sottoma- 
rine di Cassis (Francia), o quelli dei siti 
protostorici dei laghi di Neuchátel (Sviz- 
zera), di Annecy (Francia) o di Bolsena 
(Italia); nell'ambito dell'archeologia pre- 
colombiana, gli scavi condotti nei laghi 
dell'America Centrale, e nei cenotes (poz- 
zi) sacri di Chichén Itzá o di Dzibilchaltün; 
le ricerche sul commercio degli indiani 
d'America e dei cacciatori di pellicce, ef- 
fettuate nei fiumi e nei Grandi Laghi del- 
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Parte centrale dei resti dello scafo del relitto 
del Dramont A con il sistema di rilevamento 
dell'ossatura. 


l'America del Nord; l'esplorazione dell’a- 
rea della città di Port Royal in Giamaica, 
distrutta da un terremoto nel 1692. Infine, 
i numerosissimi scavi di relitti effettuati in 
tutti i mari, come quelli delle navi vichin- 
ghe di Skuldelev (Danimarca), a opera di 
Olaf Olsen e Ole Crumlin-Pedersen, o il 
recupero, fatto da Anders Franzén, della 
famosa nave reale svedese, il Vasa, affon- 
data nel corso del suo primo viaggio nel 
1628; gli scavi, dovuti a Colin Martin 
e Robert Stenuit, di molte navi dell’Invin- 
cible Armada spagnola lungo le coste del- 
le Isole britanniche; quelli di vascelli del- 
le guerre di Indipendenza o di Secessione 
negli Stati Uniti, delle giunche cinesi in 
Corea o nel golfo del Siam, e molti altri 
ancora in Australia, in Africa, nell’Ocea- 
no Indiano o nei Caraibi. L'interesse di tut- 


te queste ricerche non è certamente infe- 
riore a quello suscitato dall’archeologia 


classica, ma le cognizioni necessarie sono 
molto diverse. Noi non ne siamo in pos- 
sesso, essendo esse di competenza di altri 
specialisti. E nemmeno pretendiamo di oc- 
cuparci di tutti gli scavi condotti nel 
Mediterraneo nell’ambito dell’archeologia 
classica mediterranea, in considerazione 
del loro numero elevato. Per questo moti- 
vo ricorderemo solo i più importanti o 
quelli che, secondo noi, esemplificano me- 
glio le possibilità offerte dall’archeologia 
subacquea nei vari campi di ricerca. 

Per finire, è la stessa preoccupazione di 
sottolineare gli apporti originali degli sca- 
vi subacquei piuttosto che gli scavi di per 
se stessi che ci ha spinti ad adottare un 
piano tematico dove verranno evocati i 
principali campi che gli scavi permettono 
di affrontare direttamente, nonché i tipi 
di materiale che essi forniscono in special 
modo. Per completare l’informazione sen- 
za incorrere in eccessivi appesantimenti, 
si è ritenuto opportuno fare seguire in ap- 
pendice delle brevi schede con le principa- 
li notizie su alcuni dei relitti più diretta- 
mente connessi ai temi affrontati nel testo. 
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Origini e storia 


La tecnica dell’immersione subacquea de- 
ve il suo piú determinante progresso al- 
l'invenzione, relativamente recente, del- 
l’autorespiratore ad aria, che ne ha resa 
possibile l’applicazione anche al campo 
della ricerca archeologica. Tuttavia la ca- 
pacità di immergersi e di nuotare sott'ac- 
qua, facendo ricorso unicamente alle pos- 
sibilità del corpo umano, ha lontane ori- 
gini. E cosî pure hanno precedenti anti- 
chissimi i tentativi di riprendere al mare i 
carichi, o almeno gli oggetti più preziosi, 
delle navi naufragate. 

Di queste remote attività e degli occasio- 
nali recuperi, che nulla hanno in comune 
con la sfrenata ricerca di materiali anti- 
chi, divenuta intensissima negli ultimi an- 
ni con il dilagare degli sport subacquei 
(una recente stima calcola, per l’Italia, 
quasi due milioni di praticanti), restano 
sufficienti testimonianze nelle fonti lette- 
rarie e nella documentazione archeologi- 
ca. Sarà opportuno tracciarne per sommi 
capi la storia poiché, pur non essendo sta- 
ti di certo originati da volontà di ricerca 
scientifica, essi costituiscono tuttavia il più 
diretto antecedente delle moderne impre- 
se dell'archeologia subacquea. 


I primi sommozzatori 

Già nell’Iliade (XII, 385; XVI, 750) e nel- 
l'Odissea (XII, 913), è presente un primo 
accenno a uomini abili a nuotare sotto la 
superficie marina. In Grecia la pesca delle 
spugne fu da sempre una delle attività più 
diffuse, attuata con l’impiego di nuotatori 
particolarmente addestrati a immergersi 
in apnea, anche a considerevoli profondi- 
tà. Intere popolazioni di mare traevano 
sostentamento da questo rischioso mestiere 
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e alcune località della Grecia erano rino- 
mate per la perizia dei loro sommozzato- 
ri. Celebri, ad esempio, quelli di Delo, che 
si dedicavano anche alla pesca della por- 
pora (cioè dei murici), ricordati da Dio- 
gene Laerzio (Vita di Eraclito, IX, 12 e 
Vita di Socrate, II, 22) a proposito di 
un ironico giudizio sull'opera di Eraclí- 
to, di contenuto cosí complesso e pro- 
fondo da doversi ricorrere all'aiuto di 
un palombaro delio per non affogarvi. 
Ai pescatori di spugne sono riferite le pri- 
me osservazioni scientifiche, dovute ad 
Aristotele, sui pericoli che, per il fisico 
umano, potevano derivare dalle frequenti 
immersioni. Sia a causa dell'aria trattenu- 
ta a lungo nei polmoni che della maggiore 
densità dell'acqua nei confronti dell'aria, 
l'aumento di pressione poteva causare gra- 
vi disturbi alle orecchie, con fuoriuscita di 
sangue. Del medesimo autore è anche la 
notizia sull'impiego di attrezzature per re- 
spirare in immersione attraverso cannelli 
con una delle estremità emergenti dalla su- 
perficie del mare, il cui uso é paragonato 
all'abitudine degli elefanti di sollevare la 
proboscide quando sono immersi nell'ac- 
qua, oppure sul ricorso a primordiali cam- 
pane pneumatiche, costantemente mantenu- 
te in equilibrio (De. partibus animalium, 
II, 16: Problemata physica, XXXII, 5). 
Alcuni scrittori greci tramandano poi il ri- 
cordo di un'impresa, di grande risonanza 
nel mondo antico, compiuta dal celebre 
sommozzatore Scillia di Scione: ne riman- 
gono due principali versioni dovute a Ero- 
doto e a Pausania. 

Secondo Erodoto (Storie, VIII, 8), Scillia 
avrebbe collaborato con i persiani renden- 
dosi autore di numerosi recuperi di mate- 


riali preziosi dalle navi affondate durante il 
disastroso naufragio della flotta di Serse, 
nei pressi del monte Pelio (480 a.C.). Ed es- 
sendo riuscito a tenere per sé buona parte 
degli oggetti ripescati in mare, a un certo 
momento, sarebbe passato dalla parte dei 
greci per riferire tutte le notizie in suo pos- 
sesso sull'entità della flotta persiana. Stan- 
do invece al racconto di Pausania (Periegesi 
della Grecia, X, 19, 1) seguito più tardi da 
Plinio (Naturalis Historia, XXXV, 139) 
Scillia, nuotando sott'acqua, avrebbe ta- 
gliato, con l'aiuto della figlia Hydna, a sua 
volta esperta nuotatrice, le funi delle an- 
core delle navi persiane per lasciarle in ba- 
lía della tempesta, contribuendo cosí alla 
distruzione di numerose di esse. 

Per commemorare l'impresa vennero dedi- 
cate, nel santuario di Delfi, le statue del- 
l'eroico sommozzatore e della figlia (la sta- 
tua di quest'ultima fu poi fatta portare a 
Roma dall’imperatore Nerone). Qualche 
tempo pit tardi il pittore Androbio eseguí 
un famoso dipinto, menzionato da Plinio 
(Naturalis Historia, XXX, 139) raffiguran- 
te Scillia mentre taglia le corde delle an- 
core della flotta persiana. 
Indipendentemente, comunque, dallo spiri- 
to di patriottismo che in maggiore o mino- 
re misura animó questo personaggio, al 
punto da farlo divenire il più celebre ante- 
nato degli incursori subacquei (cui si è fatto 
ricorso anche nell’ultima guerra mondiale) 
è questa, risalente al V secolo a.C., la pri- 
ma esplicita attestazione storica di attività 
di recupero e di lavoro subacqueo. 

Anche durante la spedizione ateniese contro 
Siracusa (414 a.C.), esperti nuotatori sub- 
acquei furono impiegati per scopi militari 
sia da parte degli ateniesi che da parte dei 
siracusani. 

Questi ultimi, come racconta Tucidide (Sto- 
ria, VII, 25), avevano infatti predisposto in 
mare di fronte ai loro arsenali una serie di 
palificazioni, piantate solidamente sul fon- 
do e solo in parte affioranti, per impedire 
il passaggio delle navi ateniesi, che si sa- 


rebbero trovate fuori combattimento nel ca- 
so vi avessero urtato contro. Gli ateniesi 
tentarono di rimuovere un ostacolo cosí in- 
sidioso strappando i pali dal fondo, dopo 
averli agganciati con delle funi, per mezzo 
di un verricello, ma per quelli invisibili in 
superficie furono costretti a ricorrere a nuo- 
tatori che, con la promessa di una ricca 
ricompensa, segassero i pali sott'acqua. Lo 
stesso Tucidide (Storia, IV, 26), informa 
che il delicato compito di assicurare i ri- 
fornimenti di vettovaglie per gli spartani 
assediati nell’isola di Sfacteria era svolto 
da abili nuotatori subacquei. 

Alcuni secoli più tardi, durante la guerra 
macedonica del II secolo a.C., ricorda Tito 
Livio (XLIV, 10, 3) che il re Perseo, atter- 
rito dalla celerità dell'avanzata romana, 
fece gettare precipitosamente in mare i te- 
sori della città di Pella. Scampato il perico- 
lo, fu poi possibile rimediare all’avventata 
decisione e recuperare quasi tutto ‘grazie 
all'impiego di sommozzatori. 

Dalle notizie che ci rimangono si conserva 
soprattutto il ricordo di attività subacquee 
legate ad azioni belliche o a fortunati recu- 
peri di ricchezze naufragate. Ma è opportu- 
no menzionare anche altre utilizzazioni im- 
proprie delle capacità natatorie di uomini 
addestrati all’immersione. Pur tralasciando 
le aberrazioni attribuite all’imperatore Tibe- 
rio con i suoi pisciculi (Svetonio, Vita 
dei Cesari, 44), è il caso di riportare un 
curioso aneddoto, riferito da Plutarco nella 
vita di Antonio (Vite parallele, paragr. 
XXIX), che ebbe per protagonista il presti- 
gioso generale romano, desideroso di fare 
buona mostra di sé di fronte agli occhi del- 
l'amata Cleopatra: « ... [Antonio] un gior- 
no stava pescando senza fortuna e ne pro- 
vava un vivo dispetto perché era presente 
Cleopatra. Ordinó allora ad alcuni pesca- 
tori di immergersi nell'acqua senza farsi ve- 
dere e di attaccare all'amo qualcuno dei pe- 
sci già presi; per due o tre volte tirò su la 
lenza. Cleopatra s'accorse subito dell'in- 
ganno, ma finse di meravigliarsi dell'abilità 
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del pescatore; ne parlò agli amici e li invitò 
per il giorno seguente ad assistere anche 
loro alla pesca. Molti scesero nelle bar- 
che, Antonio calò la lenza, allora Cleopa- 
tra comandò ad uno dei suoi servi di preve- 
nire i pescatori di Antonio e, nuotando fi- 
no al suo amo, di infilzarvi un pesce affu- 
micato del Ponto. Antonio, convinto di 
aver preso qualcosa, tirò su la lenza. Scop- 
piò una risata generale, si può immagina- 
re, e Cleopatra disse: “Mio gran condottie- 
ro, lascia a noi pescatori di Faro e Canopo 
[ad Alessandria d’Egitto] /a canna, tu sei 
cacciatore di città, di regni e di continen- 
ti”. 

Un forte stimolo alla ricerca dei carichi 
delle navi affondate derivò sempre dall’an- 
tichissima usanza mediterranea (ancora og- 
gi vigente) dell’attribuzione dei resti dei 
naufragi a chi se ne impadroniva per pri- 
mo, al punto che ancora in periodo tardo 
è attestata la persistenza, in alcune regioni 
dell’Impero romano, di una pratica crimi- 
nosa volta a far naufragare le navi per im- 
padronirsi dei relitti. 

Antico precedente dei moderni recuperi di 
sculture realizzati agli inizi del secolo ad 
Anticitera (Cerigotto) e a Mahdia, fu il 
recupero di una statua bronzea dalle ac- 
que del mare, che ai suoi tempi deve ave- 
re riscosso particolare fama come even- 
to miracoloso, tramandatoci da un rilievo 
marmoreo di Ostia. È il noto rilievo votivo 
del I secolo a.C. che, rinvenuto presso il 
tempio ostiense di Ercole, raffigura la sta- 
tua del dio riemergente dalle acque, il cui 
tipo iconografico è attribuibile agli inizi del 
V secolo a.C. Nel rilievo è rappresentata, 
con particolare accento sull'aspetto miraco- 
loso della vicenda, la fase finale del recupe- 
ro, mentre la statua, ormai ben imbraca- 
ta in una salda rete, viene trascinata a ri- 
va dai pescatori. 

Sembra abbastanza chiaro, nella raffigura- 
zione, il riferimento a un episodio realmen- 
te avvenuto nei primi anni del I secolo a.C., 
collegabile forse con il sacco di Atene da 
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parte di Silla, del quale potrebbe essere sta- 
ta protagonista anche la statua bronzea di 
Ercole, che venne portata via dalla Gre- 
cia, al pari di tante altre opere d’arte, ad 
opera dei romani. 

Oltre al rilievo di Ostia, attività di lavoro 
subacqueo ben organizzato sono documen- 
tate per la stessa Roma da iscrizioni che 
ricordano gli urinatores, e cioè dei nuotato- 
ri subacquei specializzati. Particolarmente 
degna di nota è un’epigrafe rinvenuta a po- 
ca distanza dal tempio di Portunus, presso 
il Portus Tiberinus (che occupava l’area do- 
ve sorge ora il palazzo dell’Anagrafe). 

Si tratta di una base marmorea, raffiguran- 
te nella parte superiore una navicella con 
due uomini a bordo, sulla quale è incisa 
un'iscrizione, di età imperiale, menzionan- 
te la corporazione piscatorum et urinato- 
rum totius alvei Tiberis (C.I.L., VI, 1872). 
La loro sede principale doveva essere ap- 
punto situata in prossimità del -porto flu- 
viale di Roma e dell’isola tiberina e l’espli- 
cazione di gran parte delle loro attività do- 
veva essere direttamente legata all’intenso 
traffico mercantile svolto lungo il fiume, 
forse con il compito di agevolare la naviga- 
zione intervenendo sia nell’opera di dragag- 
gio per rimuovere gli ostacoli creati dalle 
frequenti piene del Tevere sia per occasio- 
nali recuperi di materiali caduti in acqua 
durante le operazioni di carico e scarico 
delle merci. Una corporazione di urinato- 
res, senza dubbio connessa all’attività del 
porto, è attestata anche a Ostia (C.I.L., 
XIV, 303, cui si aggiunge ora una nuova 
iscrizione di dedica all'imperatore da par- 
te degli urinatores ostiensi). 

Di un singolare espediente siamo informati 
da una breve notizia di Plinio (Naturalis 
Historia, II, 234), secondo cui i subacquei 
si riempivano la bocca di ‘olio per espeller- 
lo durante l'immersione allo scopo di mi- 
gliorare la visibilità sott'acqua. 

Ancora un accenno a questi antichi som- 
mozzatori professionisti, alle cui prestazio- 
ni fu certamente necessario ricorrere molto 


Sotto: rilievo di Ostia con la scena del miracoloso 
recupero della statua di Ercole dal mare 

(prima metà del I secolo a.C.). In basso: 
iscrizione scoperta di recente a Ostia, con dedica 
posta dagli urinatores ostiensi all'imperatore 
Antonino Pio. 


più sovente di quanto si sappia, compare 
nel Digesto (XIV, 2, 4) a proposito di mer- 
canzie gettate in mare durante una tempe- 
sta per alleggerire la nave che le traspor- 
tava, ritrovate e ripescate in seguito dagli 
urinatores. A questo riguardo, è questione 
dibattuta se nel diritto romano fosse accol- 
ta o meno un’antica norma del diritto marit- 


timo mediterraneo, contenuta nella versio- 
ne bizantina della lex Rhodia, che regola- 
mentava minuziosamente il compenso spet- 
tante ai sommozzatori che avessero recu- 
perato le merci gettate in mare per alleg- 
gerire la nave durante la tempesta o per- 
dute in caso di naufragio. Pur salvaguar- 
dando il diritto del proprietario a riappro- 
priarsi delle merci, era riconosciuto agli 
autori dei recuperi un guadagno propor- 
zionale alle difficoltà dell’operazione, va- 
lutate sulla base della profondità di gia- 
cenza delle merci. Fino a circa 15 metri 
la parte spettante ai sommozzatori era fis- 
sata in un terzo del valore del materiale 
recuperato; fino a circa 27 metri di pro- 
fondità, la metà del valore (Nom Rhod. 
naut., 47). 

La prima prova archeologica dell’opera de- 
gli urinatores potrebbe forse derivare dal 
recente scavo del relitto della Madrague de 
Giens. Non essendo imputabile a depreda- 
zioni moderne (al momento della scoperta 
il giacimento si presentava intatto e protet- 
to da una spessa coltre di vegetazione ma- 
rina), l'assenza di una parte del carico ri- 
scontrata su un lato della nave è stata at- 
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tribuita, con suggestiva ipotesi, agli inter- 
venti di recupero effettuati subito dopo il 
naufragio da esperti subacquei, appunto gli 
urinatores. 


La leggenda di Alessandro Magno 

Vale poi la pena di ricordare, prima di pas- 
sare rapidamente in rassegna alcune delle 
esperienze tentate in età rinascimentale e 
moderna, una singolare leggenda, relativa 
alle favoleggiate imprese di Alessandro Ma- 
gno, che ebbe grande fortuna nel medioevo. 
Essa fa parte di un vero e proprio roman- 
zo, con il re macedone per protagonista, 
la cui prima stesura sembra attribuibile a 
un anonimo scrittore egiziano (probabil- 
mente di Alessandria) del IV secolo d.C., 
anche se l'autore di quest'opera venne 
convenzionalmente indicato nello Pseudo- 
Callistene. 

Il romanzo fu oggetto di varie interpolazio- 
ni e stesure, diffuse un po’ in tutto il mondo 
di allora, e tra queste una versione etiopica 
del V-VI secolo d.C. che, rielaborando 
fonti persiane e arabe, inserí nella narra- 
zione l'episodio mirabolante della immer- 
sione di Alessandro nel mare. 

Con toni di ingenua e fantastica invenzione 
la storia prende le mosse dallo spirito di av- 
ventura e dal desiderio di acquisire sem- 
pre nuove cognizioni da parte di Alessan- 
dro Magno il quale — avendo già conosciu- 
ta e conquistata tutta la terra, e intenziona- 
to a esplorare gli abissi marini — si sarebbe 
fatto calare in mare in una grande gabbia 
di vetro per restarvi chiuso a lungo, insieme 
a due amici e abbondanti viveri. Ma vale 
la pena di soffermarci sulla parte del rac- 
conto relativa all'immersione: « Quando il 
Bicornuto [cosí era detto Alessandro Ma- 
gno] arrivò al luogo dove il sole sorge e 
tramonta, vide il settimo cielo con la re- 
gione dove si trovava e li pregò Dio, dicen- 
do: “O Signore, vorrei sapere dovè lO- 
ceano che circonda tutta la terra e quali 
meraviglie vi sono celate, si che possa rac- 
contare delle tue creazioni”. 
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Dio gli rispose e promise di mostrargli tali 
meraviglie. Dopo di ciò, il Bicornuto ordi- 
nò ai suoi soldati di prepararsi alla spedi- 
zione e di incamminarsi e portò con sé an- 
che le navi necessarie all'impresa; giunsero 
fino all'Oceano che sta oltre il cielo e la 
terra. Nessuna nave aveva mai navigato in 
quel mare e nessun uomo lo aveva mai ol- 
trepassato, ma Dio lo condusse senza peri- 
colo fino all'Oceano e ai sette mari. Il Bi- 
cornuto entrò poi in una gabbia di vetro che 
era coperta con pelli d’asino ed aveva la 
porta chiusa con catene ed anelli; portò 
con sé anche i viveri necessari al sostenta- 
mento e li depose all'interno della gabbia 
e condusse con sé anche due amici. Cosi 
parlò ai suoi: “Sia fatto un patto tra noi. 
Se tornerò da voi prima che trascorrano 
cento notti, tutto bene, se non sarò tornato, 
andatevene pure senza di me”. Lasciò poi 
i suoi soldati e Dio fece in modo che nessu- 
no di loro naufragasse. Dopo la decorrenza 
di settanta notti, Dio chiamò l'angelo che 
aveva cura del mare e disse: “Ascolta e fai 
quello che il Bicornuto ti ordina. Prendilo 
e proteggilo da tutto quello che potrebbe 
capitargli negli abissi del mare”. L'angelo 
andò dal Bicornuto in pace e serenità. E il 
Bicornuto gli disse: “Chi sei?". E l'angelo 
rispose: “Sono colui che ha cura del mare 
e degli animali marini, dall’origine fino alla 
fine”. 

Allora, la gabbia di vetro nella quale anda- 
va il Bicornuto venne colpita dal mare e le 
onde sbattevano sui fianchi. E l'angelo dis- 
se: “Senza la mia protezione la gabbia an- 
drebbe in frantumi e tu stesso moriresti" 
Il Bicornuto ascoltando ciò si rassicurò 
molto. E di nuovo l'angelo disse: “Non ral- 
legrarti prima di essere riemerso dal mare”. 
E nuovamente l'angelo parlò: “Vuoi che io 
ti faccia vedere le meraviglie che sono in 
fondo al mare?". E il Bicornuto disse: “Si, 
signore e messaggero di Dio". Allora l'an- 
gelo chiamó un mostro del mare ed il mo- 
stro giunse subito e si pose di fronte al Bi- 
cornuto. E l'angelo disse al Bicornuto: “Ve- 


di questo mostro?". E il mostro si avvicinó 
molto al punto in cui si trovava il Bicornuto 
e mordeva la gabbia di vetro. Dopo di ciò, il 
Bicornuto aspetto per due giorni di vedere 
la parte posteriore e la coda di questo mo- 
stro e dopo questo tempo il mostro si allon- 
tanó dalla gabbia di vetro e scomparve. E 
l'angelo disse al Bicornuto: * Hai mai vedu- 
to prima un simile mostro?" . E il Bicornuto 
rispose: “Mai. Le meraviglie di Dio sono ve- 
ramente stupefacenti”. E l'angelo chiamò un 
altro mostro e gli disse di avvicinarsi molto 
al Bicornuto. Il mostro era nero come le 
nuvole ed il Bicornuto ne vide la coda non 
prima di due giorni e due notti. E l'angelo 
disse al Bicornuto: “Hai mai veduto un mo- 
stro simile o un altro essere piá grande?”. 
E il Bicornuto rispose: “Mai, o signore”... 
E nel terzo giorno, l'angelo chiamò di nuo- 
vo il mostro marino e disse: “Passa presto 
davanti al Bicornuto, veloce come un ful- 
mine”. E il mostro si precipitò, passò velo- 
cissimo, ma non prima che trascorressero 
tre giorni e tre notti le sue parti posteriori 
e la coda passarono davanti al Bicornuto. 
L'angelo disse poi al Bicornuto: “Quanti 
giorni sono trascorsi da quando lasciasti i 
tuoi soldati che erano con te sulla nave?”. 
Il Bicornuto rispose: “Quattro giorni, ma 
ne devono passare cento”. Il Bicornuto si 
inginocchiò e lodò Dio nel profondo del 
mare e Lo pregò di prolungare le giornate 
ed arrivare al luogo dove voleva andare. 
Allora l'angelo gli disse: “Alza la testa sí da 
poter vedere cose meravigliose”, e il Bicor- 
nuto alzò la testa e vide che si trovava pro- 
prio davanti alla sua gente che era sulla na- 
ve. E quando quelli videro il Bicornuto si 
rallegrarono grandemente. E il Bicornuto 
disse ai suoi compagni di condurre la nave 
nel piccolo mare sul quale navigavano gli 
uomini e s'imbarcó con i suoi soldati in pa- 
ce e sicurezza ». 

La variopinta scena dell'immersione é rap- 
presentata nell'illustrazione di un mano- 
scritto francese del XIII secolo che rende 
egregiamente il sapore popolaresco e mera- 


viglioso del racconto e induce a sorridere 
di fronte a particolari anacronistici e buffi, 
come l'abbigliamento di Alessandro con co- 
rona ed ermellino — molto piü simile a 
quello di un principe cristiano che a quello 
di un monarca macedone del IV secolo 
a.C. — o ad altri, come la presenza di due 
lucerne a olio poste all'interno della gab- 
bia per rischiarare, con la loro tenue luce, 
l'oscurità degli abissi marini. 

In un'analoga illustrazione di una versione 
indiana di tre secoli dopo, invece, l'abbi- 
gliamento di Alessandro é in tutto simile a 
quello di un nobile orientale, mentre in una 
versione greca del medesimo racconto si fa 
riferimento all'intento di raccogliere dal 
fondo del mare, attraverso uno sportello 
posto sul fondo della gabbia di vetro, i te- 
sori sommersi. 


Il Rinascimento 

Pur senza notevoli miglioramenti tecnici 
delle rudimentali attrezzature già in uso 
precedentemente, anche nel Rinascimento 
le immersioni e i recuperi continuarono. In 
questo periodo sembrano anzi svilupparsi 
nuove curiosità e un accresciuto inte- 
resse verso l’ignoto mondo marino, insieme 
a un più costante fervore nella sperimenta- 
zione di mezzi atti a permettere all’uomo di 
operare sott'acqua. Numerose furono le in- 
venzioni in questo senso rimaste, in molti 
casi, al livello di formulazioni teoriche sen- 
za applicazione pratica, pur non mancando 
però tentativi di attuazione, condotti quasi 
sempre con esito negativo, che oggi, alla 
luce della moderna esperienza, si presenta- 
no come un divertente repertorio di avven- 
turosi esperimenti. È appunto questa l’im- 
pressione che si riceve dai resoconti dei pri- 
mi fortunosi recuperi dei materiali delle na- 
vi romane affondate nel lago di Nemi. 

Su invito del cardinale Prospero Colonna, 
il primo a cimentarsi nell'impresa, ma senza 
ottenere risultati, fu Leon Battista Alberti, 
nel 1446. Dopo avere fatto esplorare il fon- 
dale del lago da esperti nuotatori genovesi 
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Sotto: miniatura di un pittore indiano del XVI 
secolo raffigurante l'immersione 

di Alessandro Magno in mare protetto 

da un involucro di vetro, nei panni di un monarca 
orientale. A fronte: il disegno mostra la tecnica 
di recupero delle navi affondate per mezzo 


di sacche gonfiate, sviluppata dal capitano 
marittimo britannico Austin nel XIX secolo. 
L’invenzione originaria risale al 1688 circa, 
ed è attribuita a tale Bakker di Amsterdam, 
ma già Leonardo da Vinci aveva suggerito 


un metodo analogo per riportare a galla le navi. 


e avere fatto costruire una grossa zattera, 
egli fece agganciare degli uncini di ferro a 
uno dei relitti con la speranza di poterlo 
sollevare mediante delle funi fino alla su- 
perficie. Si riusci però, in questo modo, a 
recuperare appena un frammento dell’im- 
barcazione. 


Quasi un secolo dopo, un secondo tentativo 
fu intrapreso dall’ingegnere militare bolo- 
gnese Francesco De Marchi che, nel 1535, 
si immerse personalmente nelle acque del 
lago con l’ausilio di una campana di legno 
rinforzata da cerchi metallici, a protezione 
della parte superiore del corpo. Della cam- 
pana e dei particolari dell'immersione, ri- 
mane una colorita descrizione fatta dallo 
stesso De Marchi: « Con questo istrumento 
si puó lavorare sotto acqua, cioà segare, ta- 
gliare, tirare, legar corde, adoperar martel- 
li, scarpelli, tanaglie, ed altri simili orde- 
gni, ma non vi si puó fare gran forza a ca- 
gione dell'acqua; nel medesimo, per mezzo 
di un cristallo della grandezza di un palmo, 
si vede quanto basta quando il sole è chia- 
ro, come era quando calai nel lago il giorno 
15 luglio 1535, ma peró gli oggetti si ve- 
dono molto più grandi di quelli che sono, 
di modo che i pesci di questo lago, chiama- 
ti latterini, i quali non sono pit grandi del 
dito minimo della mano, mi sembravano 
grossi come il braccio di un uomo, e lunghi 
tre palmi; e se non era io preventivamente 


informato della grossezza di questi pesci, 
mi avrebbero sorpreso per la gran moltitu- 
dine, che mi si affollava d'intorno, perché 
avendo portato per mangiare quattr'oncie 
di pane ed una di formaggio, il pane per 
essere poco fresco e nero si smollicava: on- 
de i pesci venivano verso di me per cibarse- 
ne; il peggio peraltro si era, che essendo io 
senza braghe, mi andavano i pesci a piccare 
in quella parte che ognuno puó comprende- 
re, quantunque li scacciassi colle mani, ma 
essi nulla curavano, come quei che erano 
in propria casa ». 

Gli audaci tentativi del De Marchi, che per 
poco non si conclusero tragicamente sin 
dalla prima immersione, non raggiunsero 
peró il risultato sperato di fare riemergere 
dalle profondità del lago le navi romane. 
Anzi contribuirono, al pari della gran- 
de maggioranza delle ricerche antiquarie 
che dal Rinascimento in poi hanno condot- 
to all'attività scientifica degli studi archeo- 
logici dei nostri giorni (basti pensare, ad 
esempio, ai precedenti settecenteschi della 
moderna etruscologia), ad aumentare il di- 
sfacimento dei relitti, dai quali « fu estratto 
tanto legname da caricarne due forti muli ». 
Le imprese del De Marchi rivestono comun- 
que un carattere di eccezionalità e le 
sue prolungate immersioni nel lago di Ne- 
mi rappresentano la realizzazione concreta 
di aspirazioni, comunemente considerate — 
ai suoi tempi — attuabili solo in immagina- 
rie avventure di fantascienza. 

Vere e proprie illustrazioni di romanzi di 
fantascienza — che, se pur indirettamente, 
riflettevano aspirazioni di superamento delle 
limitate possibilità umane percepibili anche 
in taluni aspetti della letteratura contempo- 
ranea, come ad esempio nell'Orlando fu- 
rioso nell'episodio dell'Ippogrifo — doveva- 
no apparire quelle di un'edizione della metà 
del XVI secolo dell'Epitome institutorum 
rei militaris di Vegezio. Vi compaiono le 
raffigurazioni di primordiali tenute subac- 
quee, di uno scafandro di cuoio collegato 
a un lungo tubo per l'aria, con l'estremità 
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Sotto, a sinistra: vignetta esemplificativa 

dei principali strumenti di immersione (in alto, 
nell'illustrazione, lo spaccato della campana 

di Halley e la buffa custodia con cui John 
Lethbridge, nel secolo XVIII, aveva raggiunto 
la profondità di 18 m; in basso, la prima tuta 
per palombari inventata dal Kleingert nel XIX 


secolo). Sotto, a destra: un disegno del XVII 
secolo con una rudimentale protezione di cuoio 
e metallo. In basso, a sinistra: disegno del Borelli 
(XVII secolo); a destra: una stampa del XVIII 
secolo con un tipo migliorato della campana 

di Halley impiegato per il recupero di materiali 
dal relitto di una nave da guerra. 


mantenuta in superficie da un galleggian- 
te. Del tutto irreale, quasi umoristica, è 
poi la raffigurazione di un incursore sub- 
acqueo che, bardato di elmo e corazza, 
cammina sul fondo del mare brandendo 
la scure per sabotare le imbarcazioni av- 
versarie. 

Oltre a queste dell'Epitome institutorum rei 
militaris, sono note varie altre illustrazioni 
di avveniristiche attrezzature per ipotetiche 
immersioni. Ingegnosa quella del Borelli, 
del XVII secolo, raffigurante un sommoz- 
zatore calzato di pinne e con una grande 
borsa per l’aria sulle spalle. Minuziosa e 
ricca di particolari quella, del 1609, di 
una gabbia-ascensore con finestrini traspa- 
renti ai lati. Meno originale quella della 
campana indossata da un uomo che cammi- 
na sul fondo del mare. L'impiego di una 
campana era previsto anche per esplorare 
lalveo del Tevere che, in un'illustrazione 
del progetto dell'ingegnere oleadese Corne- 
lius Meyer per rendere navigabile il Tevere 
da Perugia a Roma, eseguita nella seconda 
metà del XVII secolo dal più celebre conna- 
zionale Gaspar Van Wittel (Vanvitelli), è 
caratterizzato dalla presenza di numerosi 
oggetti antichi accumulatisi nel corso dei 
secoli. 


Le prime campane batiscopiche 

La campana batiscopica, già nota nell’an- 
tica Grecia, fu l’attrezzatura impiegata più 
di frequente e quindi anche la più soggetta 
a continui miglioramenti e sperimentazioni 
che raggiungono l’apice con il perfeziona- 
to modello elaborato dal fisico e astrono- 
mo inglese Edmund Halley. 

Notevoli risultati furono conseguiti utiliz- 
zando la campana batiscopica. Nel 1664, 
furono sorprendentemente recuperati, a 
trenta metri di profondità, dal relitto del 
Vasa (la nave da guerra svedese, affondata 
nel 1628 nel corso del suo primo viaggio e 
riportata interamente alla superficie quin- 
dici anni fa) una cinquantina di cannoni di 
bronzo del peso di due tonnellate ciascuno. 


In una stampa del XVIII secolo è raffigu- 
rato il recupero di cannoni e di varie mer- 
canzie da una nave affondata, con l’impie- 
go di un tipo di campana che costituisce 
un ulteriore perfezionamento rispetto a 
quella di Halley. Un’altra grande campa- 
na, sul tipo di quella di Halley (con varie 
modifiche e l'aggiunta di una pompa d'aria), 
fu impiegata anche nel porto di Civitavec- 
chia e, nel 1827, nelle acque del lago di 
Nemi dove, con l’intento di recuperare le 
navi romane, furono in realtà effettuate solo 
dannose asportazioni. La campana, monta- 
ta su di uno zatterone, era stata costruita da 
un singolare personaggio, il cavalier Anne- 
sio Fusconi, al quale — fortunatamente per 
gli antichi relitti — non venne accordata ec- 
cessiva fiducia e non fu permesso di prose- 
guire nei lavori di recupero. 

A titolo di curiosità, meritano poi di essere 
ricordate alcune illustrazioni di attrezzature 
usate dagli spagnoli nel mare delle Antille, 
nel XVII secolo, per il dragaggio dei fon- 
dali e il recupero di navi affondate che, do- 
po essere state alleggerite del carico e del- 
le parti mobili (cannoni, ancore, ecc.) con 
immersioni in apnea, venivano agganciate 
con delle funi e tirate alla superficie. 
Insieme alle sperimentazioni di campane 
batiscopiche sempre più perfezionate, si 
giunse gradatamente all’invenzione della 
prima tuta per palombari, che venne rea- 
lizzata per merito del Kleingert agli inizi 
del XIX secolo. 

Com'è facile immaginare, da questo pro- 
gresso tecnico non rimasero indisturbate le 
disgraziatissime navi di Nemi che, non es- 
sendosi ancora evoluti i metodi della ricer- 
ca archeologica, continuarono a subire ul- 
teriori danneggiamenti. Nel 1895, infatti, 
con le ricerche di Eliseo Borghi — effettua- 
te mediante l’impiego di un palombaro — 
furono asportati dalle navi numerosi ogget- 
ti delle strutture accessorie (tubi di piom- 
bo, tegole di rame dorato, laterizi, pezzi di 
mosaici, lastre di marmi, ecc.), della deco- 
razione bronzea (testate bronzee dei travi 
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Sotto, a sinistra: disegno acquerellato 

del Vanvitelli (da un manoscritto di C. Meyer 
per ripristinare la navigazione del Tevere); 

a destra: vignetta satirica con le disavventure 

in cui incorrono i temerari che si recano 
sott'acqua con sempre nuove invenzioni. In basso: 
la zattera del cavaliere Annesio Fusconi. 


c 


de nai que "An per 
rds VJ EE [10 on 


arn toot dal Mee I i pee, malta i eatin mn pts nil ego de Jani 


em iir atre p. sns Hala Tao e Ton Or ure 


e la ghiera di un timone decorate da proto- 
mi ferine), oltre a « una quantità grandissi- 
ma di legname », riportando le parole del 
Borghi, « in gran parte costituita da bellis- 
sime travi, in ottimo stato di conservazio- 
e... Erano più di 400 metri di travi, che... 
furono lasciati a marcire sotto la pioggia e 
a polverizzarsi sotto i dardi cocenti del so- 
le, onde non resta neppure il diritto di at- 
tribuire a barbarie degli abitanti del luogo, 
se, dopo i guasti delle intemperie, misero 
mano anch'essi sugli avanzi di quelle gran- 
di memorie per farne legna da fuoco ». 
Con i successivi miglioramenti delle tute 
per immersione, si aprirono ampie possibi- 
lità di lavorare sott'acqua e all'impiego di 
palombari si lega la nascita ufficiale dell'ar- 
cheologia subacquea, con i recuperi dei pre- 
ziosi carichi dei relitti di Anticitera, in Gre- 
cia (1900-1901), e di Mahdia (1908-13), 
in Tunisia, che pur rimanendo ben lontani 
dal soddisfare le esigenze della ricerca 
scientifica, ne ebbero tuttavia le finalità 
essenziali. 
Le casuali scoperte e i recuperi di altre pre- 
gevoli sculture, come quelli dell'Efebo di 
Maratona nel 1925, del Posidone e del 
Fanciullo fantino dell'Artemisio nel 1928, 
contribuirono poi a tenere desta l'atten- 
zione sulle ricerche archeologiche sotto- 
marine, dimostrando, allo stesso tempo, la 


Disegni del 1622 che mostrano i procedimenti 
usati dagli spagnoli per recuperare piccole 
imbarcazioni affondate e gli strumenti impiegati 
per operazioni di dragaggio nel mare delle Antille. 


necessità di programmare gli interventi e 
di condurli con maggiore rigore scientifico. 


Le navi di Nemi 

Dopo secoli di tentativi non riusciti, con 
la grandiosa impresa del prosciugamento 
del lago, fu infine condotto a termine, tra 
il 1928 e 1932, il recupero delle navi ro- 
mane di Nemi. Sebbene effettuato senza 
l'ausilio delle tecniche di immersione, esso 
rappresentó un momento importantissimo 
per lo sviluppo della ricerca archeologica 
subacquea. In effetti, per la prima volta, 
delle intere navi furono estratte dall'ac- 
qua, dove erano rimaste per secoli, per es- 
sere studiate scientificamente in ogni det- 
taglio e, oltre a costituire un risultato par- 
ticolarmente considerevole per lo studio 
dell'architettura navale antica, fu anche 
dimostrato in pieno a quale eccezionale 
documentazione fosse possibile accedere 
attraverso lo scavo degli antichi relitti. Del- 
le due navi dell'imperatore Caligola rinve- 
nute nel lago (andate completamente di- 
strutte per un incendio sviluppatosi nella 
notte tra il 31 maggio e il 1? giugno del 
1944), resta oggi la sola documentazione ` 
raccolta nel volume di Guido Uccelli, al 
quale va anche gran parte del merito dei 
recuperi. Di esse (lunghe rispettivamente 
m 71,30 x 20 e m 73 X 24), erano stati 
rinvenuti gli scafi a fondo piatto, col fa- 
sciame rivestito esternamente di lana catra- 
mata ricoperta da sottili lamine di piombo. 
Nella nave piü piccola si era conservata 
parte del ponte crollato su cui erano co- 
struiti lussuosi ambienti in muratura, co- 
perti da un tetto di tegole di rame dorato, 
con pavimenti decorati da tarsie marmo- 
ree e da mosaici policromi che ricopriva- 
no anche le pareti. 

Fra gli imponenti resti di queste imbar- 
cazioni da diporto, furono rinvenuti nu- 
merosissimi materiali di rivestimento o di 
decorazione delle strutture degli scafi. Tra 
essi: cinque rivestimenti bronzei con pro- 
tomi ferine delle testate dei travi e del ti- 
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Lo scafo, perfettamente conservato, di una delle 
due navi dell’imperatore Caligola rinvenute nel 

lago di Nemi, collocato nel museo appositamente 
allestito sulle rive del lago. 


mone (altri analoghi erano stati recupera- 
ti dal Borghi); tre pilastri bronzei della ba- 
laustra di bordo con erme bifronti di sati- 
ri e ninfe, antefisse e lastre fittili decorate 
a rilievo. Si rinvennero anche laterizi bol- 
lati, condutture plumbee con iscritto il no- 
me dell’imperatore C(ai) Caesaris Aug(u- 
sti) Germanic(i) e un rubinetto bronzeo, 
tubi fittili, attrezzature di bordo (bozzelli, 
pompe idrauliche, una piattaforma mobile 
con rulli sferici di bronzo), patere d’argen- 
to, vasi «a pareti sottili» e poche altre 
ceramiche, monete, chiavi, ami da pesca. 
A non molta distanza dalle navi furono re- 
cuperate due ancore, una di legno con 
ceppo fisso di piombo e una di ferro, rive- 
stita di legno, con ceppo mobile. 

Nel Mediterraneo orientale, intanto, ad o- 
pera del padre gesuita André Poidebard 
venivano intraprese altre importanti ricer- 
che sui resti dei porti di alcune città co- 
stiere della Palestina, in particolare quelli 
di Tiro e di Sidone. Per la prima volta l’in- 
teresse non era rivolto a relitti di navi e 
al recupero di carichi più o meno preziosi, 
ma allo studio di strutture sommerse. Al 
Poidebard va anche il merito di essere sta- 
to il precursore degli attuali metodi di la- 
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voro, avendo realizzato le planimetrie de- 
gli impianti portuali sommersi ricorrendo 
alle moderne tecniche della fotografia ae- 
rea e dell'indagine subacquea. Già nel 
1934 per il porto di Tiro, le indicazioni 
fornite dalle fotografie aeree furono inte- 
grate con quelle più dettagliate della di- 
retta ricognizione sottomarina con l’impie- 
go di palombari della Marina francese e 
di pescatori di spugne locali che si immer- 
gevano in apnea. Risalgono ad allora le 
prime fotografie subacquee e anche le pri- 
me stereofotografie ottenute con riprese ef- 
fettuate dalla superficie dell'acqua per mez- 
zo di un vetro (batiscopio). 


L'autorespiratorie ad aria 

Nel 1942, l'invenzione dell'autorespiratore 
ad aria, realizzata dall'ufficiale della Ma- 
rina francese Jacques-Yves Cousteau e 
dall’ingegnere Emile Gagnan, determinò 
una vera e propria rivoluzione nel campo 
delle attività subacquee. L'innovazione — 
che permise di semplificare notevolmen- 
te le attrezzature e i meccanismi di im- 
mersione — portò a un radicale muta- 
mento anche nelle indagini archeologiche 
in tale settore consentendo di ampliare e 


di migliorare le possibilità di intervento. 
Grazie al nuovo strumento, il numero dei 
subacquei è andato enormemente amplian- 
dosi soprattutto negli ultimi decenni. Ma 
a questo aspetto positivo si affianca, però, 
come conseguenza negativa, l’impressio- 
nante accrescersi delle depredazioni a dan- 
no dei resti archeologici sottomarini. Fe- 
nomeno certamente non imputabile al pro- 
gresso tecnico, ma — come in tanti altri 
casi — al suo cattivo uso e alla mancata 
formazione di una coscienza civile genera- 
lizzata che faccia considerare nel giusto 
valore il patrimonio culturale. 

Nel 1948, una spedizione del Groupe 
d'Études et de Recherches Sous-marines 
(GERS) della Marina francese, guidata 
dallo stesso Cousteau e da Philippe Tail- 
liez, fece la prima sperimentazione dell'au- 
torespiratore ad aria in una impresa archeo- 
logica. Furono ottenuti risultati soddisfa- 
centi sul prestigioso banco di prova del re- 
litto di Mahdia, nel tentativo di dare rispo- 
sta a vari problemi lasciati insoluti dai la- 
vori dei palombari all'inizio del secolo. 

AI medesimo periodo risalgono altre rea- 
lizzazioni dovute allimpiego dell'autore- 
spiratore, come la scoperta del relitto di 


Anthéor (Francia), denominato in segui- 
to della Chrétienne A, sul quale furo- 
no poi svolti degli scavi con la prima uti- 
lizzazione subacquea di una sorbona. 


Albenga e Grand Congloué 

In Italia, il primo relitto destinato a esse- 
re oggetto di esplorazione sistematica e di 
scavo fu quello di Albenga, appartenente 
a una grande nave da carico romana del I 
secolo a.C. In varie occasioni delle anfore 
erano rimaste impigliate nelle reti da pe- 
sca e proprio le segnalazioni dei pescatori 
avevano permesso di localizzare il relitto 
di fronte alla costa di Albenga. Il primo 
intervento (1950), fu dovuto all’iniziativa 
del professor Nino Lamboglia, tragicamen- 
te scomparso (Genova, 10-1-1977), il cui 
nome è indissolubilmente legato alle vi- 
cende dell’archeologia sottomarina in Ita- 
lia. Va sottolineato che la scelta del relit- 
to — che non presentava un carico di og- 
getti d’arte né era frutto di una scoperta 
occasionale — fu determinata esclusivamen- 
te, per la prima volta, da interesse scienti- 
fico per la conoscenza dal carico ordinario 
di una nave mercantile, in questo caso 
formato da anfore di vino. 

Il lavoro peró non fu privo di aspetti ne- 
gativi, dal momento che i recuperi furo- 
no effettuati per mezzo di una « benna » 
di una nave recuperi, l’Artiglio, certamen- 
te non adatta a un impiego archeologico. 
Con questo rudimentale sistema, adottato 
in mancanza di adeguate disponibilità e- 
conomiche, furono arrecati danni all’inte- 
grità del relitto e lo stesso professor Lam- 
boglia, nel presentare i risultati di quella 
prima esperienza, manifestò pubblicamen- 
te le sue perplessità: « Il cimitero di anfore 
provocato dalla “benna” a bordo della na- 
ve avrebbe turbato la coscienza di qual- 
siasi archeologo, e turbò assai la nostra ». 
Ma l'inesperienza del 1950, ancora nella 
fase pionieristica delle attività archeologi- 
che subacquee in Italia, fu comunque pre- 
ziosa per impostare e poi risolvere pro- 
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Bronzi figurati dalle navi di Nemi. Rivestimento 
di un baglio raffigurante una testa di pantera 
(sopra), ghiera del timone sinistro decorata con 
testa leonina (a sinistra); rivestimento di un baglio 
con testa di lupo (sotto), tutti provenienti dalla 
prima nave. 


Bronzi provenienti dalla seconda nave di Nemi. 

Sopra: ermette bifronti con teste di Sileno, 

di Menadi, di Satiri su fusti alti circa 1 m in cui 

si innestavano le traverse della balaustrata 

di bordo. A destra: particolare con testa 

di Menade. Sotto: uno degli avambracci con mano 
aperta che decoravano gli appoggi dei timoni; 

di quattro originari ne sono stati recuperati tre, 

due mani sinistre e una destra. 


Parte centrale del grande cumulo di anfore del 
relitto della nave romana di Albenga (prima metà 
del I secolo a.C.). 


blemi di metodo, mai rivelatisi prima di 
allora in modo cosí diretto. 
Parallelamente all’iniziativa italiana, anche 
in Francia fu intrapreso dal comandante 
Cousteau, lo scavo sistematico di un re- 
litto con l’impiego delle nuove attrezzatu- 
re (autorespiratore, sorbona, ecc.). Anche 
in questo caso fu scelto il relitto di una 
nave da carico repubblicana naufragata 
nei pressi dell’isolotto del Grand Con- 
gloué, al largo di Marsiglia. Tra varie dif- 
ficoltà, lo scavo si svolse dal 1952 al 1957 
e la sua conduzione, come ad Albenga, 
non fu esente da imperfezioni anche per- 
ché la direzione archeologica, assicurata 
dal professor Fernand Benoit, non si av- 
valeva della visione diretta dei lavori sot- 
tomarini. Da lacune della documentazio- 
ne di scavo sembrerebbero, infatti, deriva- 
re alcune discordanze cronologiche tra i 
materiali recuperati, tali da far pensare 
alla probabile sovrapposizione di due dif- 
ferenti relitti di navi, naufragate a più di 
un secolo di distanza nel medesimo punto, 
nei pressi del Grand Congloué. 


Sviluppo dell’archeologia sottomarina 

Il rapido sviluppo delle tecniche di immer- 
sione e l’individuazione di numerosi relit- 
ti specialmente lungo le coste della Pro- 
venza (Saint-Tropez, Titan, Anthéor, Pla- 
nier, Antibes, Maire, ecc.) e della Liguria 
(Genova, Varazze, Noli, Capo Mele, Dia- 
no Marina, Porto Maurizio, ecc.) condu- 
cevano, intanto, alla promozione del I Con- 
gresso internazionale di archeologia sotto- 
marina, tenuto a Cannes nel 1955. In esso 
si evidenziava l’opportunità di organizzare e 
approntare metodi di documentazione più 
rigorosi e scientifici, la cui necessità si era 
già fatta sentire con gli scavi di Albenga 
e del Grand Congloué. 

Al 1957 risalgono lo scavo del relitto del 
Titan (I secolo a.C.), il rilievo della nave 
di Albenga e la fondazione, sempre ad Al- 
benga, del Centro sperimentale di archeo- 
logia sottomarina. Grazie a questa inizia- 
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tiva, della quale fu promotore e direttore 
il professor Lamboglia — cui va il merito di 
avere per primo intuito, tra la generale in- 
differenza, quali importanti acquisizioni 
scientifiche sarebbero scaturite dalla ricer- 
ca archeologica sottomarina e di esserne 
stato, per decenni, il più autorevole e te- 
nace assertore — fu possibile disporre final- 
mente di una stabile organizzazione e di 
un’adeguata struttura tecnico-scientifica 
per indirizzare e coordinare le ricerche nei 
mari italiani. 

Nel 1958 si inizia lo scavo di un altro im- 
portante relitto tardo-repubblicano a Spar- 
gi, nella Sardegna settentrionale, dove ad 
opera dello stesso Lamboglia viene per la 
prima volta applicato il sistema della qua- 
drettatura in uno scavo sottomarino, con 
criteri ispirati ai metodi degli scavi di ter- 
raferma. Per l’aspetto organizzativo, un’ul- 
teriore messa a punto è fornita dal II 
Congresso internazionale di archeologia 
sottomarina, tenutosi ad Albenga. I suc- 
cessivi congressi (Barcellona, 1961; Niz- 
za, 1971; Lipari, 1976), hanno contribui- 
to ad accrescere notevolmente l’interesse 


per i problemi della ricerca archeologica 
subacquea, verso i quali vi era stata una 
certa diffidenza dell’ambiente accademico 
— diffidenza ancora oggi non del tutto su- 
perata — e ad avviare un indispensabile 
dialogo fra i subacquei sportivi e gli ope- 
ratori scientifici. 


Un'altra importante iniziativa, scaturita dal 
convegno di Albenga, fu la costituzione di 
un comitato permanente per la Forma Ma- 
ris Antiqui, con rappresentanti francesi, 
italiani e spagnoli, che coordinando tutte 
le informazioni relative ai rinvenimenti sot- 
tomarini provvedesse alla compilazione 
della carta archeologica del Mediterraneo 
occidentale. Allo scopo furono scelti dei 
segni convenzionali, di facile interpreta- 
zione, da inserire nelle carte nautiche. 
Purtroppo, però, dopo più di vent'anni i 
risultati conseguiti sono assai scarsi e con 
la raccolta di. dati si è ancora nella fase 
iniziale. 


Capo Chelidonia e Yassi Ada 
Vanno infine inserite nel quadro storico 
dell'archeologia subacquea, che si è qui ve- 


nuti schematicamente tracciando, due al- 
tre importanti date. Una è quella dello 
scavo del relitto di Capo Chelidonia (Tur- 
chia), del XIII secolo a.C., eseguito nel 
1960 da ricercatori dell’Università di Penn- 
sylvania che, sotto la direzione di Geor- 
ge F. Bass, parteciparono alle immersioni 
e (come in un normale scavo di terrafer- 
ma) seguirono direttamente le varie fasi 
del lavoro. Necessità, questa, che si era 
già manifestata con particolare evidenza 
in precedenti occasioni (ad esempio, nel 
corso degli scavi di Albenga e del Grand 
Congloué). 

L’altra è quella dello scavo del relitto bi- 
zantino di Yassi Ada (sempre in Turchia), 
guidato dallo stesso George F. Bass, tra 
il 1961 e il 1964. È a partire da questo 
momento che — con il primo scavo comple- 
to di un relitto antico, con il rilievo totale 
dei resti del carico e dello scafo e con la 
prima utilizzazione della fotogrammetria — 
l'archeologia subacquea registra un note- 
vole salto di qualità divenendo, a tutti gli 
effetti, rigorosa e scientifica. 
Parallelamente e in seguito a queste gran- 
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Particolare del cumulo di anfore piene di pesci 
in salamoia del relitto del Titan (I secolo a.C.). 


di tappe, le strutture delle ricerche archeo- 
logiche sottomarine vengono sempre più 
sviluppandosi e si moltiplicano le scoperte 
e gli scavi. 


Scoperte e scavi in Italia 

In Italia diviene particolarmente intensa 
l’opera del Centro sperimentale di Alben- 
ga, creato da Nino Lamboglia e diretto, 
dopo la sua morte, da Francisca Pallarés 
Salvador. Le attività del Centro, con l’aiu- 
to di imbarcazioni appositamente attrezza- 
te — dapprima la nave militare Daino, poi 
altre due denominate Cycnus e Cycnulus 
(la più piccola) — proseguono ininterrot- 
tamente da più di venti anni e numerosis- 
simi sono stati gli interventi di esplorazio- 
ne, di recupero e di scavo, lungo la mag- 
gior parte delle coste italiane. Ci si limite- 
rà qui a ricordare, tra gli altri: il prose- 
guimento dello scavo e del rilevamento 
della nave di Albenga; una spedizione 
nelle acque di Maiorca per lo scavo del 
relitto del Sec; diversi interventi in Sar- 
degna (Spargi, Arbatax, Nora, Fontana- 
mare, Capo Testa), in Sicilia (Licata-Seli- 
nunte, Filicudi, Ustica, Pantelleria), in Ca- 
labria (Capo Colonna, Punta Scifo, Ria- 
ce), in Puglia (Ugento, Taranto, Porto 
Badisco, Santa Sabina), in Campania (Ba- 
ia, Mondragone), nel Lazio (Santa Seve- 
ra), in Toscana (isola d’Elba e di Giannu- 
tri, Populonia, Punta Ala), oltre che in Li- 
guria (Pegli, isola Gallinaria, Balzi Rossi, 
Ventimiglia, Sanremo, Imperia, Porto Ve- 
nere, Diano Marina, ecc.). 

Oltre a quelle, più organizzate e ufficiali, 
del Centro sperimentale di Albenga, sono 
da segnalare alcune realizzazioni scaturi- 
te da iniziative occasionali e, in qualche 
caso, a carattere individuale. Molto spes- 
so — seppure originati da buona volontà — 
simili interventi sono però caratterizzati 
da totale inesperienza e, se non contenuti 
nei limiti dell’individuazione e di una cor- 
retta segnalazione agli organi competenti, 
si risolvono esclusivamente a danno degli 


antichi resti sommersi. Alcune volte, inve- 
ce, è particolarmente meritoria l’opera di 
collaborazione fornita alle Soprintendenze 
archeologiche da parte di singoli subacquei 
o da gruppi sportivi. È il caso, per limi- 
tarci ad alcuni esempi, delle ricerche svol- 
te in gran parte della Sicilia orientale (Ger- 
hard Kapitàn) e sudoccidentale (Gianfran- 
co Purpura), lungo le coste del Salento 
con il coordinamento della direzione del 
Museo provinciale di Brindisi, lungo le 
coste della Campania (Antonio Di Stefa- 
no), della Toscana e dell’arcipelago to- 
scano (Gino Brambilla), nei laghi del La- 
zio (Bolsena, Bracciano, Mezzano) e lun- 
go il corso del Tevere (Alessandro Fiora- 
vanti, Claudio Mocchegiani e altri), nei 
laghi dell’ Umbria (Trasimeno) e del Pie- 
monte (Viverone). 


Le ricerche sottomarine in Francia 

In Francia le ricerche sottomarine si svi- 
lupparono ancor piü che in Italia, grazie 
anche al maggiore interessamento delle au- 
torità ufficiali. Numerose sono le attività 
di esplorazione, le scoperte e gli scavi, sti- 
molate, in un primo momento, soprattut- 
to dall'impegno di Fernand Benoit. Que- 
sto periodo è contraddistinto in partico- 
lare dagli scavi del Grand Congloué, con- 
dotti sotto la sua responsabilità scientifi- 
ca, del Titan e del Dramont A., ma anche 
da intense attività dovute all’iniziativa pri- 
vata di numerosi subacquei, per lo più e- 
splicate al di fuori di ogni controllo. Per 
porre rimedio a tale situazione viene crea- 
ta nel 1967 una Direction des Recherches 
Archéologiques Sous-Marines (DRASM), 
con sede a Marsiglia, e istituita una com- 
missione consultiva per gli scavi. Per fare 
fronte ai suoi compiti la DRASM è oppor- 
tunamente dotata di una nave costruita ap- 
positamente, l'Archéonaute, provvista di 
tutte le attrezzature necessarie per le ope- 
razioni subacquee. Dapprima con la dire- 
zione di André Tchernia, poi del contram- 
miraglio Georges Duray e ora di Bernard 
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Liou si è dato un forte impulso alle ricer- 
che e agli scavi, gli interventi si sono mol- 
tiplicati, è stata compilata una carta siste- 
matica di tutti i relitti noti e fornita assi- 
stenza tecnica e scientifica a numerosi di- 
lettanti con i quali si è instaurata una pro- 
ficua collaborazione. Estremamente signi- 
ficativi degli ottimi risultati conseguiti dal- 
la DRASM sono, fra gli altri, i recenti sca- 
vi di Port-Vendres I e II e di Cavaliére e 
la statistica delle segnalazioni di scoperte 
archeologiche lungo le coste francesi. Nel 
1967 le segnalazioni (dal semplice ogget- 
to isolato, all’intero relitto) risultavano ap- 
pena 49; dopo soli tre anni, nel 1972, era- 
no invece 358. Sulla costa meridionale del- 
la Francia e in Corsica si conoscono fino 
ad oggi più di un centinaio di relitti omo- 
genei e di varia cronologia, databili dal- 
l’età del Ferro, al periodo arcaico (relitti 
greci ed etruschi), all’età repubblicana, a 
quella imperiale e bizantina. 

Dal 1970, su iniziativa di André Tcher- 
nia, si è costituito all’Institut d'Archéolo- 
gie Méditerranéenne un. gruppo di ricerca 
che nel 1978 è stato collegato al Centre 
Camille Jullian, formato da studiosi del 
commercio marittimo romano e dell’archi- 
tettura navale. Tra le principali realizza- 
zioni sono i recenti scavi, diretti da André 
Tchernia e Patrice Pomey, dei relitti di 
Planier III e della Madrague de Giens. 


Spagna e Stati Uniti 

Anche in Spagna, con sensibile incremen- 
to a partire dagli anni sessanta, si verifica 
un crescente sviluppo delle attività archeo- 
logiche sottomarine, ma nell'ambito di una 
organizzazione non ancora completamen- 
te definita che, come pure in Italia, po- 
trebbe essere potenziata da un pit deciso 
impegno dell’apparato statale. Una parte 
notevolissima delle iniziative di ricerca è 
condotta infatti da gruppi privati o da as- 
sociazioni sportive, cui peraltro va il me- 
rito di numerosi rinvenimenti effettuati in 
molte località della penisola iberica e del- 
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le Baleari. Soprattutto attivo tra gli altri 
il Centro de Recuperaciones y Investiga- 
ciones Submarinas (CRIS) di Barcellona. 
Pregevoli acquisizioni derivano dalle ri- 
cerche sottomarine e da alcuni importan- 
ti scavi (ad esempio quelli di Palamos o di 
Los Ullastres), condotti da diversi studiosi, 
quali, per ricordarne solo alcuni, Federico 
Foerster Laures, Juan Mascaró Pasarius, 
R. Pasqual Guasch. 

Un notevole apporto per lo sviluppo tec- 
nico-scientifico dell'archeologia sottoma- 
rina é stato dato da spedizioni statuniten- 
si, interessate principalmente al bacino o- 
rientale del Mediterraneo. Oltre a quello 
del relitto dell'età del Bronzo a Capo Che- 
lidonia, si devono all'attività dei ricerca- 
tori dell'University Museum dell'Univer- 
sità di Pennsylvania, sotto la guida di 
George F. Bass, gli scavi di altri due re- 
litti nei pressi dell'isolotto di Yassi Ada, 
vicino alle coste della Turchia: quello di 
una nave bizantina, tra il 1961 e il 1964, 
e poi, in varie riprese (nel 1967, 1969, 
1974), quello di una nave romana del IV 
secolo d.C. Questi ultimi, contraddistinti 
da un imponente impiego di mezzi e di at- 
trezzature (con camera di decompressione 
immersa, con una cabina telefonica sot- 
tomarina e perfino un piccolo sommergi- 
bile, l'Asherah), condussero a ottimi risul- 
tati e per la prima volta il rilievo di un re- 
litto di nave fu ottenuto con il metodo del- 
la stereofotogrammetria. 

Con criteri analoghi fu condotto da Mi- 
chael Katzev (1967-69), lo scavo di una 
nave ellenistica nei pressi di Kyrinia (Ci- 
pro). A scavo ultimato, i resti dello scafo 
furono completamente smontati, sottopo- 
sti a un trattamento consolidante e poi ri- 
montati per essere esposti in un apposito 
museo allestito nel castello di Kyrinia. 
Numerose inoltre le esplorazioni e le in- 
dagini intraprese dagli americani (ad esem- 
pio quelle di Peter Throckmorton) e spe- 
cialmente in questi ultimi anni dall’ Ameri- 
can Institute of Nautical Archaeology crea- 


to nel 1973 da George F. Bass. Le diverse 
aree geografiche dei principali interventi 
si collocano, oltre che sulle coste degli Sta- 
ti Uniti, in Medio Oriente, sulla costa o- 
rientale dell’Africa (Kenya) e anche nei 
mari italiani (ad esempio, nello stretto di 
Messina, a Lipari, a Taranto, a Tarquinia, 
a Cosa, a Populonia, ecc.). 


Inghilterra e Israele 

Anche da parte britannica si è manifesta- 
to grande impegno nella ricerca archeolo- 
gica subacquea, sia lungo le coste inglesi 
che in quelle del Mediterraneo. Tra gli or- 
ganismi che agiscono in tale settore si se- 
gnalano, in particolare, le attività del Cam- 
bridge University Underwater Exploration 
Group (Nicholas Flemming, Robert York), 
dell’Oxford Research Laboratory for Ar- 
chaeology (Edward T. Hall, Jeremy Green). 
del St. Andrews Institute of Maritime Ar- 
chaeology (Colin Martin, Keith Muckel- 
roy). Oltre alle scoperte di relitti di ogni 
epoca effettuate, già agli inizi del secolo, 
in Inghilterra, sia in terra (ad esempio, quel- 
la del County Hall di Londra) che in ac- 
qua (nel Tamigi e sulle coste meridiona- 
li), interessa qui ricordare le ricerche svol- 
te nel Mediterraneo. Sono opera di sub- 
acquei inglesi le indagini condotte sui re- 
sti di antichi impianti portuali e di strut- 
ture sommerse presso le coste della Pale- 
stina e del Libano, dell'Africa settentrio- 
nale (Alessandria, Apollonia, Cartagine), 
della Sardegna (Nora, Tharros), della Sici- 
lia (Mozia), oltre a identificazioni e a sca- 
vi di relitti come quelli realizzati, per cita- 
re solo alcuni nomi, da Honor Frost (in 
Turchia, in Palestina, in Egitto, a Malta, a 
Marsala), e da Anthony James Parker (nel- 
la Sicilia orientale). 

Sulle coste della Palestina sono ormai nu- 
merose le esplorazioni condotte da apposi- 
te organizzazioni israeliane di recente crea- 
zione, come l’Israel Underwater Explora- 
tion Society e il Centro di studi marittimi 
dell'Università di Haifa, che operano lun- 


go la costa mediterranea di Israele. So- 
prattutto intense le indagini rivolte alla 
conoscenza degli antichi porti e di altre 
strutture sommerse, anche con l'intento di 
ricostruire dalla posizione dei resti archeo- 
logici — con la collaborazione di geologi — 
le variazioni subite nel tempo dalla fascia 
costiera. Di particolare rilievo le ricerche 
condotte, sotto la guida di Elisha Linder, 
sul porto di Cesarea, costruito da Erode 
il Grande, su quelli di Akko (S. Giovanni 
d’Acri) e di Atlit. Abbondanti anche i 
rinvenimenti di relitti e di giacimenti sotto- 
marini di varia cronologia, con utili ri- 
sultati per lo studio dei traffici marittimi 
tra Oriente e Occidente mediterraneo. 


Altri paesi 

Un accenno infine ad altri paesi che da 
breve tempo dedicano attenzione ai pro- 
blemi dell’archeologia sottomarina. È il 
caso della Jugoslavia, dove solo negli ul- 
timi anni, grazie all'interessamento di alcu- 
ni studiosi (come Dusan Ursalovif) e a 
un deciso impegno statale, si è venuta ela- 
borando un'idonea azione di tutela e di ri- 
cerca che ha già portato alla scoperta di 
numerosi relitti, soprattutto lungo le coste 
della Dalmazia. Analogamente, si stanno 
rapidamente sviluppando le attività subac- 
quee lungo le coste del Mar Nero, in Ro- 
mania, con le indagini sui resti sommersi 
di Tomis (Costanza), e in Bulgaria, con 
rinvenimenti che abbracciano un arco cro- 
nologico e culturale molto ampio, dal II 
millennio a.C., alla colonizzazione greca, 
all'età ellenistica e imperiale. 

In seguito a un tragico incidente avvenuto 
nel 1970 sul relitto della Secca di Capi- 
stello a Lipari, sono state invece quasi del 
tutto interrotte le ricerche condotte da ar- 
cheologi tedeschi, dalle quali erano in pre- 
cedenza scaturiti interessanti contributi 
per la conoscenza, in particolare, di alcu- 
ne installazioni portuali antiche in varie lo- 
calità del Mediterraneo (ad esempio, ad 
Antedone, in Grecia). 
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I giacimenti subacquei 


Diversità dei giacimenti 

Se la presenza dell’acqua e la necessità di 
ricorrere alle tecniche subacquee costitui- 
scono il denominatore comune dei giaci- 
menti sottomarini, non si deve dimenticare 
che l'impiego di queste tecniche, l'organiz- 
zazione di un cantiere e la scelta del me- 
todo di scavo dipendono, in primo luogo, 
dalla natura e dalle caratteristiche del si- 
to studiato. Questo problema è tanto pit 
importante in archeologia subacquea, in 
quanto ci si trova di fronte a siti di natura e 
origini molto diverse. Accanto ai relitti di 


navi o ai luoghi di ancoraggio — che sono — 


in relazione diretta con l’attività maritti- 
ma e possono essere considerati, in linea 
di massima, depositi tipicamente sottoma- 
rini — si trovano siti originariamente ter- 
restri (ad esempio città), che primitiva- 
mente non avevano alcun rapporto con 
l’ambiente marino e sono stati sommersi 
solo in seguito a circostanze eccezionali. 
Fra questi due estremi, che implicano pro- 
blematiche totalmente diverse, si colloca- 
no altri siti, come i porti, legati contempo- 
raneamente alle attività marittime e terre- 
stri, le cui strutture, naturalmente a metà 
marine a metà terrestri, ne rivelano la du- 
plice funzione. Altri ancora, infine, sono 
essenzialmente subacquei: essi sono abba- 
stanza rari e legati generalmente ai culti 
delle acque — come pozzi, sorgenti e fonti 
sacre — e sono particolarmente infrequen- 
ti in mare. 

Ma al di là della diversa natura dei tipi 
principali di depositi sottomarini, che 
creano altrettanti problemi archeologici, 
fondamentalmente diversi, le caratteristi- 
che di ciascuno di essi dipendono in larga 
misura dalle peculiarità dell'ambiente su- 
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bacqueo in cui si trovano. La profondità, 
la natura del fondo, l'importanza dei feno- 
meni di sedimentazione sono, ad esempio, 
altrettanti fattori che intervengono a modi- 
ficare più o meno profondamente lo stato 
dei depositi sottomarini. Alla diversità na- 
turale dei depositi va quindi aggiunta quel- 
la dell'ambiente marino stesso, particolar- 
mente complesso. Di conseguenza le con- 
dizioni di scavo saranno molto varie, e 
la scelta dei metodi e delle tecniche da 
adottare dipenderà non soltanto dalla na- 
tura dei depositi, ma anche dalle caratte- 
ristiche dell'ambiente sottomarino circo- 
stante. 


Le località terrestri sommerse 

Le strutture originariamente terrestri oggi 
sommerse sono varie quasi quanto quelle 
emerse, anche se molto meno numerose. 
Sono stati ritrovati sott'acqua abitazioni, 
santuari ed edifici pubblici, pozzi o cister- 
ne, carreggiate e mura di cinta, tombe o 
necropoli. Queste costruzioni, raramente 
isolate e unite di solito a centri urbani si- 
tuati lungo la costa, sono talvolta sprofon- 
date in modo naturale nel mare, ma più 
spesso sono state sommerse in seguito a 
movimenti eustatici (variazioni del livello 
del mare e deformazioni tettoniche della 
terra) che hanno modificato profondamen- 
te la configurazione delle coste. Quando 
questi fenomeni assumono proporzioni 
molto ampie, può succedere che gran par- 
te di queste città, come Fanagoria nel gol- 
fo di Taman’ (Mar Nero), o addirittura 
la quasi totalità di esse, come Baia nella 
baia di Napoli, scompaia sott'acqua. Que- 
sti complessi fenomeni conosciuti da lun- 
go tempo dai geologi, restano tuttavia in 


Il recupero, con l’impiego della nave 
Archéonaute, di una stele funeraria proveniente 
dalla necropoli di Fos-sur-Mer; sul fondo, 

si intravede il litorale. 


molti casi di difficile interpretazione. Se 
ne occupano in modo particolare gli ar- 
cheologi direttamente interessati alla ri- 
cerca delle cause di sommersione e al pro- 
blema della variazione del livello del ma- 
re nel corso degli ultimi millenni. Proble- 
ma, questo, che lo studio di numerose lo- 
calità antiche sommerse permette oggi di 
comprendere meglio. 


Variazioni del livello del mare 

Sappiamo che i successivi movimenti di 
regressione e trasgressione marina, durante 
i vari periodi di glaciazione e riscaldamen- 
to dell’èra quaternaria, hanno raggiunto 
proporzioni molto vaste. Cosí, nel corso 
dell'ultima glaciazione del Würm (80 000- 
15 000 anni fa), il livello del mare sareb- 
be sceso di un centinaio di metri circa al 
di sotto del livello attuale per risalire in 
seguito con l'ultima trasgressione versilie- 
se e raggiungere un livello pressoché pari 


all'attuale, alla fine di questo periodo, 
cioé circa 5000 anni fa. Tuttavia, a secon- 
da dellimportanza dei movimenti tettoni- 
ci, la linea di costa può subire profonde al- 
terazioni, e non raggiungere ovunque, in 
un determinato periodo, la stessa altezza 
sul livello del mare. I recenti studi di Eu- 
géne Bonifay e Jean Courtin sulla grotta 
sommersa delle Trémies, vicino a Cassis, 
hanno permesso di rilevare un abbassamen- 
to di una ventina di metri del litorale nel- 
la regione di Marsiglia, durante le ultime 
fasi della trasgressione versiliese. Non vi 
sarebbero state, al contrario, variazioni a 
ovest di Marsiglia e lungo le coste della 
Linguadoca e del Rossiglione. 

Nel corso di questi movimenti eustatici, lun- 
ghi tratti di costa mediterranea oggi coper- 
ti dalle acque erano, in epoca preistorica, 
terre emerse, e possono quindi nascondere 
l'esistenza di numerosi abitati, ripari sotto 
roccia o grotte. Recenti studi, giunti a con- 
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clusioni che coincidono perfettamente, han- 
no permesso di stabilire che durante gli ulti- 
mi tre millenni — nel periodo storico cioè che 
più ci interessa, perché ha visto la nascita di 
numerosi centri urbani — il livello del Me- 
diterraneo è rimasto complessivamente im- 
mutato. Se vi sono state variazioni relative, 
queste hanno avuto proporzioni molto limi- 
tate. Un’indagine compiuta fra il 1967 e il 
1969 diretta da Nicholas Flemming rela- 
tiva a 69 località costiere antiche del Pe- 
loponneso e della Turchia sudoccidentale, 
ha inoltre dimostrato che i movimenti del 
mar Egeo non avrebbero superato, in me- 
dia, i 30 cm nel corso degli ultimi tre mil- 
lenni e, di conseguenza, le variazioni supe- 
riori sarebbero dovute a movimenti tetto- 
nici locali. Analogamente, gli studi sul li- 
torale francese del Mediterraneo conducono 
a conclusioni identiche sulla stabilità di 
questo mare nello stesso arco di tempo. 
Recentemente, le antiche strutture portua- 
li di Marsiglia venute alla luce nel 1973 
hanno permesso di stabilire che il li- 
vello del mare era salito, in quella locali- 
tà, di soli 30 cm dall'epoca romana. Cosí, 
ammettendo una relativa stabilità del Me- 
diterraneo nel corso degli ultimi tre mil- 
lenni, si conclude che le vestigia sommerse 
a parecchi metri di profondità sono state 
in genere coperte dalle acque a seguito di 
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movimenti tettonici locali. E il caso del fe- 
nomeno di subsidenza del golfo di Fos al- 
la foce del Rodano, che ha sommerso una 
parte delle Fossae Marianae, dove una ne- 
cropoli è stata recentemente scoperta a 4-5 
m di profondità, o dei fenomeni di bradi- 
sismo che hanno fatto sprofondare Baia e 
Pozzuoli nella baia di Napoli. La sommer- 
sione è particolarmente violenta, quando 
è causata da una eruzione vulcanica, da 
un terremoto o da un maremoto. In que- 
ste situazioni, non è tuttavia sempre pos- 
sibile collegare un caso preciso di sub- 
sidenza a un movimento tettonico, an- 
che quando questo si è manifestato altro- 
ve. Se, ad esempio, si può supporre che A- 
pollonia sia stata sommersa in seguito al ter- 
remoto che ha distrutto Cirene nel 356 d.C., 
non ne esistono le prove, e molti altri com- 
plessi fenomeni possono essere intervenuti. 
Analogamente, se è probabile che il mare- 
moto successivo all’eruzione vulcanica che 
distrusse l’isola di Tera (Santorino) verso il 
1400 a.C. sia stato la causa della sommer- 
sione di numerose località della costa set- 
tentrionale di Creta e di quella meridionale 
del Peloponneso, nessun elemento permet- 
te di ricondurre alla stessa origine l’ab- 
bandono, avvenuto presumibilmente in que- 
sto periodo, della città sommersa di Ela- 
fónisos (isola di Cervi). Le notevoli diffe- 


Baia sommersa: veduta sottomarina di un pilastro 
pentagonale scoperto nel corso dell'esplorazione 
della zona della Punta dell'Epitaffio. 


renze che si osservano nella situazione di 
località molto vicine, come Cesarea (-5 m) 
e Atlit (0), situate a soli 30 km, o fra 
Fos-sur-Mer (-5 m) e Marsiglia (-30 cm), a 
35 km, costituiscono una prova evidente 
della complessità di questi fenomeni. Tut- 
tavia la loro conoscenza puó essere utile 
all'archeologo per l'interpretazione e la 
datazione dei siti, ed & spesso indispensa- 
bile per la ricostruzione topografica dei 
luoghi, per la quale à necessaria la cono- 
scenza della linea di costa precedente l’i- 
nondazione. Numerosi contributi possono 
essere offerti dalla geologia e, se le condi- 
zioni lo permettono, dalla biologia mari- 
na, grazie allo studio e alla datazione con 
il metodo del “C di alcune alghe (Litho- 
phyllum tortuosum) e molluschi (Verme- 
tus) che si fissano alle rocce a livello del 
mare, e indicano quindi le antiche linee di 
costa. 


I siti urbani 

Contrariamente a numerosi reperti sotto- 
marini provenienti semplicemente dal crol- 
lo di un edificio a picco sul mare, le cui 
strutture principali sono rimaste sulla ter- 
raferma, i siti sommersi hanno spesso con- 
servato una certa omogeneità. Quando la 
profondità a cui si trovano è sufficiente a 
sottrarli all’azione dei marosi, i resti si 
conservano relativamente bene: a Baia, ad 
esempio, alcune strutture murarie sono an- 
cora visibili per un’altezza di circa 2 m. 
Ma in generale i siti terrestri sono sommer- 
si a poca profondità, e sono irrimediabil- 
mente distrutti dall'azione ripetuta delle 
onde quando le loro strutture non sono so- 
lide (pietre, muratura...) e soprattutto ben 
protette dalle concrezioni o dalla sedimen- 
tazione, di una certa importanza lungo 
le coste, specialmente lungo i litora- 
li sabbiosi. A parte rare eccezioni — strut- 
ture completamente isolate, siti del tutto 
sommersi — questi resti appartengono a 
complessi urbani, gran parte dei quali è ri- 
masta fuori dall'acqua. La parte sommersa 


della città di Fanagoria, la cui superficie 
complessiva è di circa 50 ha, si aggira in- 
torno ai 15 ha. Di conseguenza, esistono 
rapporti naturali omogenei non solo fra i 
diversi elementi sommersi, ma anche fra 
questi e quelli, più numerosi, rimasti fuo- 
ri dall’acqua. 

Dal punto di vista archeologico, lo studio 
di queste strutture rappresenta il prolun- 
gamento naturale dell’archeologia terre- 
stre, dalla quale non dovrebbe essere se- 
parato. Anche i problemi che si pongono 
sono esattamente dello stesso tipo: sgom- 
bero dei resti, ricerca e definizione della 
stratigrafia, rilevamento di piante topogra- 
fiche, identificazione delle strutture e inter- 
pretazione complessiva. Ne consegue l’ado- 
zione di metodi di scavo molto simili, a 
volte perfino uguali, a quelli usati in ar- 
cheologia terrestre. Soltanto la presenza 
dell’acqua impone l’uso di attrezzature 
particolari e la ricerca di soluzioni tecni- 
che adatte all'ambiente subacqueo. 

Questi problemi, però, sono il più delle 
volte semplificati dalla scarsa profondità a 
cui si trovano i siti sommersi, che raramen- 
te supera i 10 m. Da questo punto di vi- 
sta, il caso della città di Baia, che giace da 
6 a 19 m sotto il livello del mare, co- 
stituisce un'eccezione. In compenso, la no- 
tevole sedimentazione rilevata frequente- 
mente in questi siti, se da un lato permette 
una buona conservazione dei resti e degli 
strati archeologici, dall’altro rappresenta 
spesso un ostacolo. Inoltre, l’estensione del- 
le aree urbane (15 ha per la città di Fana- 
goria, 25 ha esplorati per la zona di Baia) 
pone altri problemi, familiari all’archeolo- 
gia terrestre, ma insoliti per l'archeologia 
subacquea. 

Tuttavia, al di là delle difficoltà tecniche 
incontrate, tali località sommerse sono 
spesso di grande interesse nella misura in 
cui, grazie alla sommersione, specialmente 
quando questa si è verificata in epoca re- 
mota e in breve lasso di tempo, esse si so- 
no sottratte al processo irreversibile di 
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Veduta aerea della diga sommersa dell’antico 
porto di Tabbat-el-Hamman. 


modificazione e distruzione a opera del- 
l’uomo, e sono quindi cristallizzate in un 
momento preciso della loro esistenza, co- 
me è successo a Ercolano e Pompei, di- 
strutte dall’eruzione del Vesuvio nell’anno 
PAC 


I porti 

Lo studio dei porti, sebbene questi possano 
presentare delle analogie con le località ter- 
restri sommerse, si pone in termini piut- 
tosto diversi. Al contrario dei siti terrestri 
coperti dalle acque, che non hanno legami 
naturali con l’ambiente marino, i porti, 
data la funzione da essi svolta, sono logi- 
camente legati ad esso. Direttamente con- 
nessi alle attività marittime, ma dipenden- 
ti anche dalla vita terrestre, costituiscono 
l’anello di transizione fra questi due mon- 
di. Una parte delle loro strutture è quin- 
di naturalmente coperta dalle acque, men- 
tre la parte rimanente è di solito emersa. 
Per questo motivo nella maggior parte dei 
casi lo studio dei porti richiede il ricorso 
alle tecniche di scavo subacquee, anche in 
assenza di qualsiasi fenomeno eustatico, 
allo scopo di completare le ricerche con- 
dotte a terra. I casi famosi di Ostia, Lep- 
tis Magna o Marsiglia, oggi completamente 
insabbiati, costituiscono in realtà delle no- 
tevoli eccezioni, paragonabili, del resto, 
alle città sommerse. 

Nonostante la loro complessità, i porti rap- 
presentano unità omogenee, dotate di una 
propria logica. Si presentano in forme mol- 
to diverse, dovute non solo all’epoca di co- 
struzione e al grado di sviluppo tecnico 
raggiunto, ma anche alla configurazione 
geografica delle coste e al contesto econo- 
mico in cui erano inserite. A questo propo- 
sito è particolarmente significativa la ric- 
chezza di termini usati nella lingua greca 
per designare i porti in base alle loro ca- 
ratteristiche geografiche, tecniche ed eco- 
nomiche: si vedano, ad esempio, il Peri- 
plo del Mare Eritreo e il Periplo del 
Ponto Eusino, o lo Stadiasmus Ma- 


ris Magni, veri testi di navigazione. Più 
semplicemente Vitruvio (De architectura, 
V, 12), che affronta l'argomento dal punto 
di vista essenzialmente tecnico, distingue 
fra porti naturali e porti artificiali. Questi 
ultimi peró possono essere di natura molto 
diversa, e comprendere da una semplice di- 
ga a una serie di bacini multipli. I porti 
naturali che non hanno subito alcun la- 
voro di sistemazione, semplici strutture 
terrestri destinate alla raccolta delle mer- 
ci e al riparo e manutenzione delle navi 
(costituiscono quelli che si possono defi- 
nire porti di ancoraggio, come ad esempio 
Biblo), sono sempre esistiti. Sappiamo pe- 
ró dalle opere del padre Poidebard e di 
Honor Frost che, a partire dall'età del 
Bronzo, l'uomo ha cercato di adattare le 
strutture di protezione naturale — come 
rocce, scogliere affioranti o isole — per ot- 
tenere delle banchine, completate, se ne- 
cessario, da assise di pietre. Questi lavori 
di sistemazione possono essere sufficienti 
a creare veri porti, come Ruad, sulla co- 
sta del Medio Oriente, e Tiro e Sidone, 
nelle prime fasi della loro esistenza; ma 
possono altresí costituire dei semplici avam- 
porti, o luoghi d'approdo per lo scarico 
delle merci da parte di navi di una certa 
stazza, com'era certamente lisolotto di 
Machroud, vicino a Ruad. 


Porti artificiali 

Quando l'evoluzione delle tecniche permi- 
se l'impianto di strutture sottomarine, por- 
tate, come testimonia Vitruvio, a un alto 
grado di perfezionamento dai romani, le 
costruzioni artificiali si moltiplicarono. 
Esse furono utilizzate per completare si- 
tuazioni naturali, come a Tiro e a Sidone, 
formando cosí complessi di vaste dimen- 
sioni, o per creare porti artificiali sulle co- 
ste prive di protezione naturale. Il tipo 
più elementare è rappresentato da una 
semplice diga, costruita in mare, che, se- 
condo la configurazione della costa, può 
essere perpendicolare a una parte di essa 
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In basso: plastico dell’antico porto di Ostia; 

in primo piano, il porto di Claudio con il grande 
faro; in secondo piano, il bacino poligonale del 
porto di Traiano. A fronte: scena di trasbordo tra 
una nave mercantile e un'imbarcazione portuale 
raffigurata su un mosaico del piazzale delle 
Corporazioni a Ostia antica 


e parallela a un’altra, cioè a gomito, come 
quella di Tabbat-el-Hamman, di fronte a 
Machroud, che risale al IX secolo a.C. 
Queste dighe, orientate secondo la dire- 
zione dominante dei venti e delle onde, 
offrono solo un riparo minimo alle imbar- 
cazioni. Piá elaborati e, in genere, più si- 
curi, i porti a dighe multiple presentano, 
secondo la combinazione dei loro elemen- 
ti, numerose varianti; si tratta tuttavia so- 
lo di forme elementari, dalle possibilità li- 
mitate. Quando le condizioni economiche o 
militari richiedono installazioni piá impor- 
tanti, si hanno porti a bacino chiuso, che 
offrono migliori condizioni di ancoraggio 
e capienza più elevata. Vi sono numerosi 
esempi di porti di questo tipo in epoca ro- 
mana. Fra i più famosi si possono ricor- 
dare quello di Claudio a Ostia, quello di 
Civitavecchia, fatto scavare da Traiano in 
parte sulla terraferma, o il porto di Fré- 
jus (Forum Iulii) che occupava un'area la- 
gunosa, e quelli costruiti direttamente sul 
mare di Leptis Magna in Tripolitania o di 
Cesarea in Palestina. Infine, i porti a ba- 
cini multipli, che permettono la separazio- 
ne delle operazioni, rappresentano le co- 
struzioni portuali più complesse. Essi pos- 
sono combinare più bacini artificiali, co- 
me quelli di Claudio e di Traiano a Ostia, 
o unire un porto naturale a una struttura 


artificiale, come a Pozzuoli. Piá spesso 
utilizzano aree favorevoli all’impianto di 
veri complessi portuali. Può trattarsi di 
una penisola i cui fianchi si prestano al- 
l’installazione di parecchi porti, come al 
Pireo; oppure di un’isola vicina alla costa, 
alla quale può essere eventualmente colle- 
gata artificialmente, come a Tiro o ad Ales- 
sandria; o infine di un’area coperta da sta- 
gni e lagune, come a Narbona. I porti su 
un estuario o su un delta, situati alla fo- 
ce di un fiume che offre una via naturale 
di scambi economici, rientrano ancora in 
questa categoria, riunendo in genere una 
struttura portuale marittima a una fluviale: 
è il caso specialmente di Ostia, ma anche 
di Arles e di Fos-sur-Mer, o di Seleucia. 
Comprendendo tutti questi aspetti, il porto 
ellenistico di Alessandria, che è nello stes- 
so tempo marittimo, lagunare e fluviale, 
rappresenta il prototipo dei grandi com- 
plessi portuali. 


Portici, magazzini, cantieri navali 

Se il problema dell’organizzazione delle 
strutture marittime (dighe, bacini, banchi- 
ne, fari, ecc.) e del loro rapporto con le at- 
tività portuali occupa uno spazio importan- 
te nello studio dei porti e, come abbiamo vi- 
sto, si presenta sotto molteplici aspetti, non- 
dimeno non potrebbe costituirne l’unico og- 


getto. Numerose installazioni terrestri, spes- 
so monumentali, vengono infatti a comple- 
tare le infrastrutture portuali: portici, ma- 
gazzini, cantieri navali, bacini d’acqua dol- 
se, ad esempio. Senza contare gli edifici che 
ospitano i servizi di un porto o le attività 
di natura puramente commerciale. Infine, 
non si deve dimenticare che i porti sono 
praticamente sempre associati a un’area 
urbana. Dal momento che numerose strut- 
ture portuali sono, fin dall’origine, in par- 
te sommerse, è indispensabile, per inter- 
pretarle e capirle, fissare esattamente il li- 
vello del mare in rapporto ai loro diversi 
elementi. Di conseguenza, la conoscenza 
dei movimenti eustatici che agiscono diret- 
tamente o indirettamente, in primo luogo, 
sui porti, e possono modificare i rapporti 
naturali esistenti con l’ambiente marino, 
occupa, in questo genere di studi, uno spa- 
zio molto importante. Tuttavia, al di là 
della sua problematica particolare, lo stu- 
dio dei porti presenta, a livello di scavo, 
numerose analogie con l'indagine delle lo- 
calità terrestri sommerse: vi ritroviamo la 
necessità di procedere a scavi sottomarini 
e terrestri complementari e gli stessi pro- 
blemi di ripulitura delle strutture sommerse 
e coperte da sedimenti, nonché il proble- 
ma del rilevamento di piante d’insieme o 
dettagliate, ecc. 


Gli ancoraggi 

Gli ancoraggi, dove le navi si fermano tem- 
poraneamente per porsi al riparo, rifornir- 
si di viveri, effettuare riparazioni di fortu- 
ma o dedicarsi al commercio, ci offrono 
importanti testimonianze sull’attività ma- 
rittima. Essi hanno rivestito una funzione 
molto importante nei secoli in cui la navi- 
gazione si svolgeva prevalentemente a ve- 
la, e gli antichi hanno loro dedicato grande 
attenzione, com’è dimostrato dai Peripli, e 
in particolare dallo Stadiasmus, che segna- 
la ai marinai le fonde naturali lungo le co- 
ste dell’Africa e dell’Asia Minore, sottoli- 
neando le loro caratteristiche nautiche. 
Alcuni luoghi d’ormeggio, particolarmen- 
te comodi o favorevoli a scambi economi- 
ci di una certa entità, sono stati frequenta- 
ti anticamente con molta regolarità, al pun- 
to da conservare numerose testimonianze 
archeologiche della loro utilizzazione. In 
mancanza di qualsiasi infrastruttura, ca- 
ratteristica questa dei luoghi di ormeggio 
temporaneo, sono precisamente i resti ac- 
cumulatisi nel corso dei secoli che ne per- 
mettono la localizzazione. 

Il tipo migliore di fonda è evidentemente 
costituito da una baia più o meno chiusa, 
o una piccola insenatura, orientata in mo- 
do da offrire alle imbarcazioni un riparo 
relativamente sicuro in caso di cattivo tem- 


Rinvenimento di un'àncora di pietra: i punti 
di ancoraggio delle antiche navi sono molte volte 
segnalati dalla presenza delle ancore stesse. 


po e permettere una sosta, dedicata al com- 
mercio di cabotaggio o, se la località non 
presenta alcun interesse economico, all'at- 
tesa di un miglioramento dellé condizioni 
meteorologiche che permetta di riprendere 
la navigazione. In questo ultimo caso, so- 
no particolarmente ricercati e frequentati 
i luoghi di ancoraggio situati nelle vicinan- 
ze di zone di passaggio, dove numerosi 
ostacoli naturali — isolotti, scogli, alti fon- 
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dali, correnti — rendono particolarmente 
pericoloso il passaggio con condizioni di 
tempo sfavorevoli. Cosî, ad esempio, a 
sud dell’isola Lavezzi, la cala Lazzarina, 
sul cui fondo sono stati scoperti materia- 
li databili dal VI secolo a.C. al Basso Im- 
pero — senza contare numerosi oggetti mo- 
derni che ne attestano l’utilizzazione anco- 
ra in epoca recente — doveva offrire un 
riparo di questo tipo alle imbarcazioni che 
attraversavano le temibili Bocche di Boni- 
facio, luogo di transito obbligato sulla rot- 
ta diretta Spagna-Italia. Alcune di queste 
insenature, in condizioni ottimali, possono 
fungere da veri porti naturali, perfettamen- 
te protetti. 

In mancanza di questi ancoraggi, un ca- 
po o un promontorio, un’isola o un grup- 
po di isolotti possono offrire, in certi casi, 
sufficiente rifugio alle imbarcazioni per 
gettare l'àncora in acque profonde, sotto- 
vento, e ripararsi in caso di maltempo. 
Più semplicemente, alcune zone, pur non 
garantendo alcuna possibilità reale di ri- 
paro quando il tempo è burrascoso, offro- 
no però condizioni favorevoli di ancorag- 
gio, nell'attesa che si alzi il vento propizio 
alla ripresa della navigazione o, in condi- 
zioni meteorologiche normali, la brezza di 
terra che spira regolarmente. In ogni caso, 
le navi gettano di solito l’àncora a una cer- 
ta distanza dalla costa, preferendo l’even- 
tuale rischio di essere meno protette, pur 
di garantirsi la possibilità di levare rapi- 
damente gli ormeggi per non essere sbat- 
tute contro gli scogli, nel caso in cui le an- 
core cedano o si levi un vento violento. 
Questi luoghi di ormeggio provvisorio, me- 
no comodi dei precedenti e privi di qual- 
siasi interesse economico, sono comunque 
numerosi e utili, e sono ricordati nello 
Stadiasmus e da alcuni geografi, ad esem- 
pio Strabone, che menziona specialmente 
quelli della costa ligure (Geografia, IV, 
202). Ben protetta dal maestrale che soffia 
violentemente da nordovest, la zona situa- 
ta a est di Capo Dramont fu perciò frequen- 


tata durante tutta l’antichità dalle navi che 
vi sostavano nell’attesa che il vento contra- 
rio, proveniente da est, o la brezza di ter- 
ra permettessero loro di proseguire la rot- 
ta superando il promontorio, particolar- 
mente pericoloso a causa dell’instabilità 
dei venti, com'é dimostrato dai numerosi 
relitti giacenti lungo la costa occidentale. 
Accanto a insenature e approdi, esistono 
anche ancoraggi aperti, più o meno ben 
protetti a seconda della configurazione del- 
la costa, che permettevano alle imbarca- 
zioni impossibilitate ad avvicinarsi a riva 
di sostare il tempo necessario all'approv- 
vigionamento di un centro abitato privo 
di qualsiasi struttura portuale, o il cui por- 
to sarebbe stato insufficiente, o di accesso 
difficile e pericoloso se non impossibile per 
navi di un certo tipo. L'esempio più famo- 
so è Ostia, il cui porto — e a maggior ra- 
gione quello di Roma stessa — situato sul 
Tevere non era accessibile alle navi di ton- 
nellaggio superiore a tremila anfore (Dioni- 
gi di Alicarnasso, Antichità romane, MI, 
44), cioè 150 tonnellate di carico, a causa 
dei fondali troppo bassi e della presenza 
di pericolosi banchi alla foce. Le navi più 
grandi dovevano gettare l'àncora al lar- 
go, in condizioni precarie, e trasbordare 
il carico, in parte o completamente, su al- 
tre imbarcazioni, prima di penetrare nel 
fiume. Era questa una situazione partico- 
larmente scomoda, che indusse l'imperato- 
re Claudio a creare nelle vicinanze un ve- 
ro porto artificiale, ampliato in seguito da 
Traiano. È molto probabile, d'altra parte, 
che taluni dei numerosi strati archeologici 
scoperti alla foce dell'Hérault, sul quale si 
trovava il porto di Agde, corrispondano a 
un approdo di questo tipo. 

Infine, è necessario ricordare quelle zone 
fornite di acqua dolce dove, per la loro 
importanza, specialmente lungo le coste 
dell’Africa e del Medio Oriente, si poteva- 
no sviluppare ancoraggi adatti all'approv- 
vigionamento delle navi, nonché luoghi di 
pesca frequentati da barche. 


Caratteristiche archeologiche 

degli ancoraggi 

Questi punti di ancoraggio o di scalo, pri- 
vi di lavori di sistemazione e di strutture 
artificiali, sono caratterizzati, da un punto 
di vista archeologico, da materiali più o 
meno abbondanti, ma sempre molto vari, 
che coprono di solito periodi di tempo piut- 
tosto lunghi, e si ritrovano sparsi qua e là 
sul fondo. La quantità di materiali perduti 
o gettati volontariamente dipende natural- 
mente dall’intensità di frequentazione del 
sito e dalla durata delle soste. Queste in- 
terruzioni, volontarie o forzate, del viag- 
gio, costituiscono spesso una buona occa- 
sione per ripulire la nave e sbarazzarsi di 
numerosi oggetti non più utilizzabili e di 
merci avariate. Fra gli oggetti trovati vi 
saranno quindi sia materiali di bordo che 
pezzi dell’attrezzatura e merci del ca- 
rico trasportato. Quando durante una so- 
sta si effettuano trasbordi di prodotti da 
un'imbarcazione a un'altra, e specialmen- 
te, nel caso di uno scalo per motivi com- 
merciali, il materiale caduto fuori bordo 
è generalmente più abbondante, a causa 
delle numerose perdite che si verificano 
nel corso di queste operazioni. 

La profondità di questi ancoraggi varia no- 
tevolmente: essa può essere piuttosto bas- 
sa in certi punti di scalo, ad esempio 5-10 
m per i giacimenti di Agde, o molto ele- 
vata in alcuni punti d'ormeggio, come a 
Capo Dramont (piá di 50 m). Infine, le 
ancore, che si trovano pit di frequente sui 
fondi rocciosi o a picco piuttosto che su 
quelli sabbiosi o melmosi, costituiscono, 
soprattutto se associate ad altro materiale, 
elementi importanti per la localizzazione 
e lo studio di questi luoghi di sosta, e spe- 
cialmente di ancoraggio. 

Meno spettacolosi dei relitti, questi punti 
di ancoraggio sono tuttavia importanti per 
lo studio del commercio marittimo, poi- 
ché permettono di meglio conoscere le 
condizioni della navigazione antica e la 
frequentazione delle vie marittime. 
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I relitti 


I relitti di navi sono certamente i più nu- 
merosi, e fra i più celebri di tutti i resti 
sottomarini. Essi testimoniano l'importan- 
za del ruolo svolto per lungo tempo nel 
quadro degli scambi commerciali loro ac- 
sporti marittimi e la preferenza loro ac- 
cordata rispetto ai mezzi terrestri, che, a 
causa della capienza limitata, della len- 


medio di 3000 anfore o 20 000 moggi, 


tezza e dei costi furono in grado di pro- 
porsi come reale alternativa solo a partire 
dagli albori dell'éra industriale. Erano ne- 
cessari infatti non meno di 375 carri di 
400 kg circa (1200 libbre romane) di ca- 
pacità per trasportare un carico equivalen- 
te a quello di una nave del tonnellaggio 
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Carta dei principali nomi di luoghi del bacino 
mediterraneo citati nel testo (relitti, porti, 
strutture sommerse, ecc.). 


cioè 150 tonnellate. Uguale sproporzione 
era riscontrabile nei prezzi. Secondo ledit- 
to di Diocleziano, il carico di un carro co- 
stava 20 denari per miglio (1 miglio = 
1500 m circa), mentre il castrensis mo- 
dius, unità di misura di 2 moggi, equiva- 
lente a 17,5 1 o 15 kg di grano, sulla cui 
base erano fissate le tariffe dei noli maritti- 
mi, veniva a costare 16 denari sulla rotta 
Roma-Alessandria, di 2000 km circa. La 
logica conseguenza di questa situazione & 
che il commercio antico fu fondamental- 
mente marittimo; ma un'attività di questo 
genere, non priva di pericoli, fu sempre 
condotta a prezzo di numerose perdite. 


Queste ultime, pur nell'assoluta mancanza 
di dati statistici, dovevano essere molto 
elevate, ed erano dovute pit all'importan- 
za dei traffici e alle condizioni dei viaggi, 
effettuati senza l'ausilio di carte nautiche 
precise e di strumenti di navigazione, che 
alla qualità delle imbarcazioni, relativa- 
mente buona. I rischi del commercio ma- 
rittimo, <... periculosum et calamitosum > 
(Catone, De agricultura, prol.) e i raccon- 
ti di tempeste, di naufragi, di navi sbattu- 
te contro le scogliere o arenatesi lungo le 
coste furono tra i soggetti letterari predi- 
letti dagli scrittori antichi e dal loro stesso 
pubblico. 

Una nave colata a picco con tutto il cari- 
co e l’attrezzatura di bordo, in un dato 
momento e in un luogo preciso, rappre- 
senta un avvenimento eccezionale, che of- 
fre all'archeologia dati e condizioni di stu- 
dio raramente riscontrabili altrove. Queste 
condizioni dipendono dalla natura stessa 
dell'imbarcazione, che à una struttura omo- 
genea e completamente autonoma, conte- 
nente in ordine logico materiali vari e ab- 
bondanti nello stesso tempo, e perfetta- 
mente contemporanei tra loro. Poche lo- 
calità terrestri presentano caratteristiche 
analoghe, proprio a causa della lunga du- 
rata d'occupazione. Le strutture subiscono 
modificazioni continue, che si sovrappon- 
gono, si-eliminano o si aggiungono l'una 
all'altra, e i materiali vi si accumulano in 
strati di spessore molto vario, secondo il 
capriccio del tempo e del caso. Le rela- 
zioni organiche esistenti normalmente fra 
un oggetto e l'altro, o fra questi e le strut- 
ture circostanti, sono state spesso distrut- 
te, o sono difficili da ricostruire. Alcuni si- 
ti occupati temporaneamente una sola vol- 
ta, come accampamenti militari, o com- 
plessi chiusi, ad esempio tombe, stipi vo- 
tive e luoghi di scarico, possono sfuggire 
a queste regole generali. Ma se i primi of- 
frono in situazioni ottimali, ma piuttosto 
rare, condizioni di studio simili a quelle 
dei relitti, i secondi presentano materiali 
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Relitto B della punta della Luque (Marsiglia): 
veduta generale dello scavo con i resti dello scafo, 
sormontato dal quadro di ripresa fotografica. 


selezionati che dipendono da una scelta in- 
tenzionale precisa (tombe, depositi votivi), 
oppure, nel caso degli scarichi, materiali 
di scarto, di solito eterogenei o, al contra- 
rio, di tipo molto limitato (scarichi indu- 
striali), ma sempre collocati in un contesto 
artificiale. Su una nave, invece, il materia- 
le indispensabile alla vita quotidiana di 
bordo — effetti personali, lucerne, mobili, 
vasellame, contenitori per le provviste, u- 
tensili da cucina, attrezzi, oggetti ornamen- 
tali o anche religiosi... — più vario ma pit 
o meno quantitativamente limitato in base 
all'entità dell'equipaggio, si trova associa- 
to alle diverse categorie di oggetti che co- 
stituiscono il carico. Il primo offre quindi 
un vero campionario degli oggetti di uso 
comune in una determinata epoca, men- 
tre il secondo permette di studiare, su un 
numero elevato di esemplari, alcune classi 
di prodotti privilegiati. Dal punto di vista 
della storia economica, e specialmente del 
commercio marittimo, un relitto costitui- 
sce quindi una testimonianza fondamentale 
e originale. 


Rotte e navigazione 

In base alla sua posizione e all'origine del 
carico, quando questa si puó determinare 
con sufficiente sicurezza, il relitto fornisce 
elementi importanti sulla rotta seguita ed 
eventualmente sugli scali effettuati. Il ti- 
po, la composizione e l'importanza del ca- 
rico permettono inoltre di precisare — a 
seconda delle epoche e dei percorsi — la 
natura, l'organizzazione e il volume degli 
scambi commerciali. Infine, se si prende 
in considerazione il fatto che l'origine del- 
lequipaggio, talvolta rivelata dalle carat- 
teristiche del materiale di bordo e quella 
dell'imbarcazione, sfortunatamente più dif- 
ficile da individuare, possono essere diver- 
se da quella del carico, si comprende che 
attraverso i relitti sia possibile mettere a 
fuoco molteplici aspetti del commercio ma- 
rittimo. In quanto alla nave stessa, l'attrez- 
zatura di cui è dotata fornisce molte infor- 


mazioni dirette che permettono di studiar- 
ne la struttura e il metodo di costruzione, 
nonché, in misura minore, alcuni dettagli 
dell’equipaggiamento e il funzionamento. 
Domandarsi dove si trovino i relitti (que- 
sito importante dal punto di vista della sto- 
ria economica), significa in realtà porsi in- 
direttamente la domanda sulle condizioni 
di navigazione nell’antichità. Infatti, se è 
naturale rispondere che essi sono sparsi 
lungo le rotte commerciali, è necessario 
però sapere che cosa rappresentassero que- 
ste rotte. Ora il concetto che noi abbiamo 
di rotte precise e percorsi diretti non esi- 
steva in passato: per dirigersi da un luogo 
a un altro, i marinai antichi, non avendo a 
disposizione carte nautiche o strumenti di 
bordo, seguivano, quando le coste non era- 
no pit visibili, una direzione approssimati- 
va, fissata in base alla posizione degli astri, 
alla conoscenza dei venti e al calcolo della 
velocità della nave. Questo tipo di naviga- 
zione li portava quindi in zone anche di- 
stanti dalla destinazione prevista, che rag- 
giungevano infine navigando lungo le co- 
ste. Inoltre, le navi antiche, che navigava- 
no essenzialmente con vento alle spalle, 
benché fossero capaci di bordeggiare, era- 
no spesso obbligate a lunghe deviazioni, 
allontanandosi dal percorso apparentemen- 
te più diretto, alla ricerca di venti favore- 
voli. Di conseguenza, la rotta seguita da una 
nave fra due punti determinati poteva su- 
bire profonde variazioni, a seconda dei pe- 
riodi dell'anno e della direzione del per- 
corso. Incontrare una tempesta, anche di 
scarsa pericolosità, o venti sfavorevoli, po- 
teva avere gravi conseguenze, e obbligare 
le navi ad allontanarsi di molto dalla rotta 
prestabilita. 


I pericoli della navigazione 

Se il racconto del viaggio fortunoso di 
Ulisse è largamente conosciuto, altri esem- 
pi meno noti, sono altrettanto illuminan- 
ti sulle difficoltà della navigazione antica. 
Vediamo, cosí, la nave di san Paolo (Atti 
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Sotto: rilievo del sarcofago di Sidone (II secolo 
d.C.). Questa nave dall'alta murata rinforzata 

da numerose cinte è un tipico esempio di grande 
nave mercantile romana, per la forma 

e l'attrezzatura. In basso: l'estremità delle 
ordinate emergenti dalla sabbia, ai piedi di una 
roccia sommersa, nel relitto della Chrétienne A. 


degli Apostoli, XXVII), che lo doveva con- 
durre da Cesarea a Roma, dirigersi verso 
Cipro e navigare lungo le coste dell’Asia 
Minore fino a Mira, nella Licia, dove una 
seconda nave, più grande, proveniente da 
Alessandria e diretta a Roma, lo porterà 


a Cnido prima di ridiscendere verso Creta, 
e arenarsi infine su una spiaggia dell’iso- 
la di Malta. O ancora l’Iside (Luciano, 
Navigium, 7-9), nave regolare della flotta 
annonaria, che doveva rifornire Roma di 
grano proveniente da Alessandria, si ri- 
trova ad Atene in seguito a una serie di 
tempeste che l'avevano spinta verso le co- 
ste dell’Asia Minore. Prendendo dunque in 
considerazione le condizioni in cui si ef- 
fettuavano i viaggi e la densità delle linee 
e del traffico marittimo fra i principali por- 
ti del Mediterraneo, si può ragionevolmen- 
te pensare di ritrovare dei relitti ovunque: 
sia in mare aperto, dove le navi erano di- 
strutte completamente dalle tempeste, sia 
lungo tutte le coste, soprattutto dove più 
numerosi sono gli ostacoli naturali, sco- 
gliere e alti fondali, o più violenta l’azione 
dei venti e delle correnti locali. Alcune 
zone hanno quindi acquistato nell’antichi- 
tà una fama sinistra, come le Sirti, con i 
temibili bassi fondali « dove gorgoglia sem- 
pre l'onda negra » (Orazio, Odi, II, 6, 3-4), 


€ la costa rocciosa dellEubea, dove 
« un'imbarcazione spinta dal mare non ha 
alcuna probabilità di scampare al naufra- 
gio... » (Dione Crisostomo, Euboica, 7). I 
venti locali, come il maestrale delle coste 
della Provenza, la bora della Dalmazia e il 
meltem del Mar Egeo, per la loro impreve- 
dibilità e violenza, furono la causa di mol- 
ti naufragi, e procurarono ai promontori 
che rendono difficile doppiare la reputa- 
zione che ancora conservano: « Quando 
doppi Capo Malea, dimentica la tua casa » 
diceva il proverbio (Strabone, Geografia, 
VIII, 378). Questo era valido anche per le 
impetuose correnti degli stretti, in parti- 
colare delle Colonne d'Ercole (Gibilterra) 
€ del Bosforo, o dello stretto di Messina, 
che diede origine alla leggenda di Cariddi. 
Dall'esame dei dati sulle perdite della Ma- 
rina britannica fra il 1793 e il 1850, re- 
lativi a 372 naufragi accidentali, risulta 
che circa il 50 % dei casi è dovuto a in- 
cagliamenti su scogliere o bassi fondali, il 
21 % a tempeste scoppiate in alto mare, 
e il rimanente a incendi (3,2 %) e a mol- 
teplici altre cause. Sebbene non sia possi- 
bile estendere puntualmente questi dati a 
tutto il Mediterraneo e all’antichità, a cau- 
sa delle diverse condizioni di navigazione, 
tuttavia essi illustrano chiaramente una si- 
tuazione valida in ogni epoca della marina 
a vela: la vicinanza delle coste è sempre 
malsicura, e l'approdo costituisce il mo- 
mento più pericoloso della navigazione. Di 
conseguenza, le probabilità di un'imbarca- 
zione di naufragare sono maggiori alla fine 
del viaggio — quando si avvicina alla co- 
sta e al porto di destinazione, o eventual- 
mente durante il percorso, se é adibita alla 
navigazione costiera — che al momento del- 
la partenza. Tanto più che questa avviene 
solo con condizioni meteorologiche favore- 
voli, mentre non è possibile prevedere il 
tempo che la nave incontrerà nel corso del- 
la navigazione o al suo arrivo. Per questo 
motivo i relitti scoperti lungo le coste e 
nelle vicinanze dei porti offrono piuttosto 


testimonianze sulle merci di importazione 
che su quelle di esportazione. Inoltre, que- 
sta è senza dubbio una delle cause che per- 
mettono di spiegare l'assenza di dati sulle 
esportazioni dalla Gallia Transalpina, mal- 
grado i numerosi relitti presenti lungo le 
sue coste. 

Tuttavia, se ci si puó normalmente aspet- 
tare di trovare relitti un po' ovunque, dal 
momento che i punti di partenza sono an- 
che punti d'arrivo, il quadro offerto da 
quelli attualmente conosciuti à lungi dal 
corrispondere al vero. Non soltanto la lo- 
rò distribuzione geografica presenta, a se- 
conda delle regioni, notevoli differenze che 
contraddicono quanto abbiamo appena det- 
to, ma d'altra parte alcune classi di im- 
barcazioni ci sfuggono completamente. 
Qualsiasi tentativo di interpretazione glo- 
bale dei relitti dovrà tener conto di questi 
fenomeni. Numerosi elementi di disturbo, 
spesso concomitanti, intervengono infatti, 
da un lato, per operare una selezione na- 
turale dei relitti conservati, dall'altro pre- 
siedono alla loro scoperta: fra questi, i piá 
importanti dipendono dalle circostanze del 
naufragio, dalla natura del carico della na- 
ve, dalle caratteristiche del fondo marino 
e dalle condizioni dell'uso dell'immersione 
subacquea. 


L'avvistamento dei relitti 

A queste ultime si deve in gran parte la 
possibilità di spiegare alcune sorprendenti 
disuguaglianze nella distribuzione geogra- 
fica dei relitti. Nella maggior parte dei ca- 
si si potrebbe dire nella quasi totalità, le 
Scoperte sono fortuite e sono dovute a som- 
mozzatori: il loro numero é quindi natural- 
mente proporzionato alla diffusione della 
pratica dell'immersione subacquea. Il lar- 
go sviluppo di quest'ultima in paesi come 
l’Italia e la Francia ha portato quindi al 
rinvenimento di un numero molto elevato 
di relitti lungo le loro coste, mentre invece 
questi scarseggiano nei paesi dove que- 
st'attività è poco conosciuta e praticata, ad 
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Relitto della Madrague de Giens: fotomontaggio 
della sezione della parete est della trincea 

di scavo. Dei tre strati di anfore, solo quello 
inferiore è rimasto in parte omogeneo; le anfore 
mancanti nella parte nord (a sinistra nella 
fotografia) sono state recuperate nei tempi antichi 
da sommozzatori in apnea. 


esempio in Africa e nel Medio Oriente, do- 
ve pure la navigazione antica non era me- 
no attiva. Analogamente, se la regione di 
Marsiglia risulta più ricca di relitti di al 
tre zone costiere della Francia, questa su- 
periorità è dovuta in parte al fatto che in 
questa grande città si concentra il nume- 
ro più alto di sommozzatori. Un ruolo im- 
portante gioca anche l’interesse notevol- 
mente diverso che i vari tipi di costa pre- 
sentano agli occhi dei sommozzatori: le 
zone rocciose, i cui paesaggi sottomarini, 
attraenti e vari, si contrappongono alla mo- 
notonia dei fondali sabbiosi o coperti d'al- 
ghe, sono molto più frequentate, e le pro- 
babilità di scoprirvi dei relitti sono di conse- 
guenza maggiori. Infine si sottraggono al- 
l'esplorazione tutte quelle zone situate al di 
sotto del limite di profondità consentito dal- 
l'immersione con autorespiratori ad aria, 
che è di circa 70 m. 


Relitti e vari tipi di costa 

È evidente che il rinvenimento dei relitti di- 
pende anche dalle loro condizioni di con- 
servazione e di visibilità. Da questo punto 
di vista, avranno un ruolo determinante le 
caratteristiche del fondo marino e la na- 
tura del carico. Le coste sabbiose, e in par- 
ticolare tutte quelle sottoposte a un intenso 
processo di sedimentazione — come le coste 
delle lagune, dei delta, e quelle prossime al- 
la foce di un fiume — sono poco favorevoli 
alla scoperta di relitti. In realtà, se una for- 
te sedimentazione, dovuta alla quantità di 
sabbia costantemente depositata dal moto 
ondoso o da alluvioni fluviali, favorisce, 
da un lato, la buona conservazione dei re- 
litti, dall’altro finisce anche per coprirli 
completamente, nascondendoli alla vista. 
Non si devono poi dimenticare le alluvio- 
ni, che possono determinare modificazioni 
della linea di costa, com’è successo, ad 


esempio, a Ostia. Per questo motivo, cono- 
scevamo nel 1975 soltanto tre relitti chia- 
ramente identificati nella regione di Narbo- 
na, coperta di lagune e distese sabbiose e 
uno nel golfo di Fos, situato allo sbocco 
del delta del Rodano, mentre sappiamo che 
questi due porti erano fra i più attivi della 
Gallia. Analogamente, i resti di imbarca- 
zioni antiche scoperti lungo le coste ita- 
liane bagnate dall'Adriatico, dal golfo di 
Trieste a Brindisi, sono tutti localizzati nel- 
la zona più accidentata, quella delle isole 
Tremiti, al largo del Gargano. 

In realtà, è necessario il concorso di circo- 
stanze favorevoli — come una tempesta suf- 
ficientemente violenta da spostare grandi 
quantità di sabbia, o un assestamento del 
fondo marino in seguito a operazioni di 
dragaggio — perché i relitti possano essere 
dissepolti e individuati. Un caso analogo 
di modificazione del fondo permise, ad 


esempio, la scoperta, a opera di Honor 
Frost, di due imbarcazioni puniche a Mar- 
sala e ultimamente nuovi relitti sono stati 
scoperti nella zona di Fos, fra i quali uno 
nel corso dei lavori di sistemazione del 
nuovo porto di Saint-Gervais. 

La vegetazione delle posidonie (Posidonia 
oceanica) che si sviluppa su fondo roccio- 
so e sabbioso tra la superficie e la pro- 
fondità di una quarantina di metri, costi- 
tuisce un altro ostacolo al rilevamento dei 
relitti. Se sono spesso nascosti dalle posi- 
donie nelle zone rocciose, nondimeno la 
vegetazione in queste zone cresce in modo 
più irregolare, facilitando la localizzazio- 
ne dei resti, come è successo per il relitto A 
della Chrétienne (Anthéor). Invece queste 
piante sono particolarmente dannose quan- 
do si sviluppano su una superficie sab- 
biosa, perché i loro zigomi — che si intrec- 
ciano in modo inestricabile, trattenendo la 


In basso: la nave del relitto di Planier III, dopo 
aver perso il suo carico di anfore sfasciandosi 
contro uno scoglio, si è disposta ai piedi delle 
anfore stesse. Un quadro metallico collocato 
sopra lo scafo permette di effettuarne la copertura 
stereografica. A fronte, in alto: il cumulo 


sabbia — formano una specie di grosso ma- 
terasso, chiamato « matta », che durante 
la crescita ricopre completamente il relitto, 
facendolo quindi scomparire. Talvolta puó 
però succedere che la « matta » non sia 
perfettamente omogenea e presenti dei 
vuoti, che formano delle piccole depressio- 
ni sabbiose (intermatta). Se un relitto si 
trova per caso in uno di questi punti, puó 
essere parzialmente visibile, come lo era- 
no quelli della Madrague de Giens o del- 
la punta dell'Esterel, situati sui due lati 
della penisola di Giens. 


Il fondo marino 

La natura del fondo cambia con il variare 
della profondità. Ai piedi delle falesie sot- 
tomarine delle scoscese coste rocciose, del- 
le scogliere, delle rocce a strapiombo, 
al di là della zona coperta dalla vegetazio- 
ne, in genere a una profondità di 30-40 
m, rocce e posidonie sono 

sostituite da una sabbia conc! 

il risultato di un processo di degradazione 
di un’abbondante flora e fauna calcarea. 
Sebbene la velocità di formazione di que- 
sta sabbia non sia costante (è più rapida 
ai piedi delle rocce, dove la vita degli or- 
ganismi vegetali e animali è più attiva), essa 
è comunque molto lenta, e solo raramen- 
te è in grado di coprire completamente i 
relitti giacenti su questi fondali, come 
nella baia di Briande, vicino a Saint-Tro- 
pez. Perciò, quando queste caratteristiche 
si presentano in zone rocciose particolar- 
mente pericolose, le testimonianze dei nau- 
fragi sono più numerose, e contribuiscono 
a spiegare la ricchezza di certi luoghi, co- 
me l’isolotto di Planier al largo di Marsi- 
glia. Infine, a partire da una profondità va- 
riante da 40 a 60 m circa, il fondo marino 
non è pit coperto da questa sabbia con- 
chilifera, o da quella terrigena provenienti 
dalle coste sabbiose e alluvionali, ma da 
limo, composto dalle particelle di 
terrestre più piccole, trasportate dal moto 
ondoso e dalle correnti. In questo caso, i 


di anfore greco-italiche del relitto della baia 

di Briande al momento della scoperta; in basso: 
oggetti caduti fuori dalla nave del relitto 

della Madrague de Giens si sono 

infilati sotto lo scafo prima che i sedimenti 
riempissero gli spazi liberi. 


relitti, parzialmente sepolti, sono coperti da 
uno strato di fango in genere poco spesso, 
che non li nasconde alla vista. Un esempio 
della lentezza con cui il limo si deposita si 
ha nel relitto D del Dramont (Saint-Ra- 
phaél), visibile pur se localizzato ad una 
profondità di 55 m. Nonostante la com- 
plessità dei processi di sedimentazione, do- 
vuti a numerosi fattori locali, si può dire 
che più ci si allontana dal litorale e dalla 
sua influenza, più i processi di sedimenta- 
zione diminuiscono e di conseguenza i re- 
litti diventano visibili in misura maggiore: 


Relitto del Dramont E: solo i colli delle anfore, 
ancora al loro posto, emergono dai sedimenti 
che ricoprono il relitto. 


quello di Mahdia, ad esempio, situato a 
40 m di profondità e a 6 km dal litorale, 
era coperto da pochissima sabbia. 

Tutti questi elementi contribuiscono ad au- 
mentare le differenze che le varie regioni 
presentano nella distribuzione geografica 
dei relitti conosciuti. Si comprende dunque 
perché nel 1975 circa 1’85 per cento dei 
relitti scoperti lungo il litorale francese 
sul Mediterraneo provenga dalle coste roc- 
ciose della Provenza, dal golfo di Fos al 
confine con l’Italia, mentre il rimanente 
15 per cento include tutti i rinvenimenti 
effettuati dalla frontiera spagnola al gol- 
fo di Fos, lungo le coste sabbiose del Ros- 
siglione e della Linguadoca. L’area di Mar- 
siglia, che da sola fa registrare più del 
20 per cento del totale delle scoperte, rias- 
sume perfettamente la situazione: zone 
rocciose particolarmente pericolose e fre- 
quentate, sferzate dal maestrale e costella- 
te da isolotti e scogliere; forte concentrazio- 
ne di subacquei; fondali interessanti e pro- 
pizi al rilevamento dei relitti. 

Tuttavia, quale che sia l’importanza del 
fondo marino nella conservazione dei re- 
litti, questi non subiranno mai un proces- 
so di deterioramento uguale, anche in con- 
dizioni ambientali perfettamente simili. Es- 
si sono sottoposti infatti, fin dall’inizio, a 
una vera e propria selezione, che dipende 
dalla presenza o meno di un carico, e dal- 
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la sua eventuale natura. Se un’imbarcazio- 
ne non ha merci a bordo, il legno dello 
scafo sarà corroso molto rapidamente dal- 
le teredini (Teredo navalis) e attaccato dai 
microrganismi. Il relitto finirà quindi per 
scomparire, tanto più che i frammenti di 
legno e gli oggetti non distrutti si disper- 
deranno sul fondo, dove saranno rapida- 
mente sepolti. Analogamente, se il carico è 
composto di merci deperibili, queste sa- 
ranno rapidamente distrutte dal mare, e 
non potranno eventualmente proteggere lo 
scafo della nave. Inizierà allora un proces- 
so di distruzione analogo a quello sopra 
descritto, e il relitto si dissolverà nello 
stesso modo. Questa disgregazione sarà 
tanto più rapida e completa, quanto più 
debole sarà la sedimentazione e più forti 
gli effetti dell’erosione meccanica del mo- 
to ondoso e delle correnti. Eccezionalmen- 
te, se la sedimentazione è abbondante e 
sufficientemente rapida da sottrarre una 
parte del legno alla distruzione biologica e 
all’erosione meccanica (e ancor più quan- 
do essa avviene in acque calme, dove la 
vita organica è scarsa) grossi frammenti 
dello scafo, perfino carene intere, potran- 
no conservarsi nello stato originario. Que- 
ste condizioni, tuttavia, sono molto rare 
in mare aperto, dove si incontrano sol- 
tanto lungo alcuni litorali sabbiosi, men- 
tre in genere si presentano nelle acque 
chiuse dei porti o in quelle stagnanti e sal- 
mastre degli stagni costieri e delle lagune. 
Un esempio è offerto dai relitti, molto ben 
conservati, scoperti nell’antico porto di 
Marsiglia e in quello di Claudio a Ostia, 
entrambi oggi interrati. Inoltre, questi re- 
litti sono ancora più difficili da individua- 
re perché sepolti a notevole profondità, e 
i ritrovamenti sono in genere dovuti a cir- 
costanze eccezionali, come lavori di dra- 
gaggio, scavi o sistemazioni di aree inter- 


rate, drenaggio e messa a coltura di zone 


prosciugate, perfino tempeste particolar- 
mente violente. Da questo punto di vista 
è esemplare la scoperta di oltre trecento re- 


litti — fra i quali numerose navi prive di 
carico — giacenti sul fondo dello Zuiderzee, 
avvenuta durante i lavori di prosciuga- 
mento dei polder. In effetti, ‘abitualmente 
non è il prosciugamento vero e proprio 
che porta alla luce i relitti, ma gli scavi in 
profondità del terreno dei polder con pe- 
santi macchine, per permetterne l’irriga- 
zione, la messa a coltura o la sistemazione. 
Al contrario, nella maggioranza dei casi, 
la conservazione e il ritrovamento dei re- 
litti sono dovuti alla presenza di un carico 
composto di materiali non soggetti a im- 
putridire. Resistendo all’azione distruttiva 
del mare, la massa compatta del carico 
svolge un duplice ruolo: da un lato favori- 
sce la conservazione dei resti dell’imbar- 
cazione, trattenendo i sedimenti e limitan- 
do gli effetti dell’erosione meccanica, dal- 
l’altro ne facilita la scoperta con le sue 
dimensioni, che difficilmente possono es- 
sere completamente occultate alla vista. 
Analogamente, il fatto che, in genere, sia- 
no scomparse le tracce delle navi da guer- 
ra colate a picco è imputabile all'assenza 
di un carico voluminoso, e il ritrovamen- 
to dei relitti punici di Marsala, verosimil- 
mente appartenenti a imbarcazioni milita- 
ri, è per molti aspetti unico ed eccezionale. 
Infine, la sostituzione dell’anfora con il 
barile di legno per il trasporto dei liquidi è 
in gran parte responsabile della scarsa co- 
noscenza dei relitti medievali. Bisogna no- 
tare, a questo proposito, che la nave bi- 
zantina di Yassi Ada trasportava delle an- 
fore, quella di Serge Liman dell’XI secolo 
un carico di vetro e che i relitti « sarace- 
ni » (c. XI secolo), scoperti ad Agay, Can- 
nes e Marsiglia, lo furono grazie alla pre- 
senza di grosse giare o di anfore. 

A causa dei molteplici fattori che-interven- 
gono nel processo di formazione dei relit- 
ti — circostanze del naufragio, natura del 
carico, profondità, caratteristiche del fon- 
do marino — si puó dire che ognuno di 
questi rappresenta un caso particolare. 
Tuttavia, al di là delle infinite possibilità 


che si presentano all'indagine, si possono 
mettere in evidenza, sulla base: dei relitti 
conosciuti, alcune caratteristiche fonda- 
mentali. 


Aspetto dei relitti 

Lo stato del relitto dipenderà, in primo luo- 
go, dalle condizioni e dalla violenza del 
naufragio. Senza esaminare tutte le possi- 
bili cause, molto numerose e spesso diffi- 
cili da ricostruire, si puó ricordare, da un 
punto di vista archeologico, che, secondo 
le circostanze, la struttura della nave e il 
suo carico potranno essere intaccati in mi- 
sura maggiore o minore prima ancora che 
intervengano gli altri fattori. Fra il caso 
di una nave che si infrange violentemente 
contro gli scogli nel corso di una tempe- 
sta — il cui scafo si sfascia e il carico si di- 
sperde — e quello di un'imbarcazione che 
cola a picco in seguito a una semplice fal- 
la o si arena intenzionalmente per un'ava- 
ria, senza che le strutture siano irreparabil- 
mente danneggiate e il carico sconvolto, 
vi. sono molteplici situazioni intermedie. 
Le merci trasportate da imbarcazioni nau- 
fragate si presentano in alcuni casi, come 
nei ritrovamenti di Albenga o della Ma- 
drague de Giens, in modo notevolmente 
compatto, e occupano ancora lo spazio 
originario nelle stive. Altrove esse sono in- 
vece disperse ai piedi delle alte pareti roc- 
ciose contro cui si è sfasciata la nave. In- 
fine, le merci si possono presentare come 
un ammasso informe al di sopra dei resti 
di larghe parti delle murate: un esempio è 
dato dal relitto III di Planier. In quest’ulti- 
mo caso, il carico si rovesciò al momento 
del naufragio, causato dall’urto contro una 
scogliera affiorante, prima quindi che la 
nave, affondando praticamente vuota, toc- 
casse il fondo a qualche distanza e si ada- 
giasse su un fianco. 


Profondità e conformazione dei fondali 
Una volta stabilito, in base alle circostan- 
ze del naufragio, l'aspetto iniziale del re- 
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Sotto: veduta generale dello scafo del relitto della 
Borsa di Marsiglia, trovato all'estremità del 
bacino dell’antico porto. A fronte: sezione della 
disposizione sul fondo marino del relitto dî Punta 
Scaletta (isola di Giannutri). 


litto, si dovranno considerare gli altri fat- 
tori intervenuti molto rapidamente a modi- 
ficarlo. Abbiamo visto l’importanza del 
ruolo svolto allora dal carico. La profon- 
dità è un altro elemento fondamentale, nel- 
la misura in cui espone o sottrae il relitto 
all’azione distruttrice del moto ondoso, i 
cui effetti sono rilevanti fino a circa 10 m 
di profondità, ma possono farsi sentire fi- 
no a una quindicina, e perfino a una ven- 
tina di metri. In generale, i relitti giacenti 
a scarsa profondità sono rapidamente 
smembrati dalle tempeste, e il loro carico 
sparso su una vasta superficie. Per que- 
sto motivo, se, nel caso del relitto II di 
Port-Vendres, furono ritrovati fra i resti 
sconvolti delle merci trasportate alcuni 
rottami sparsi dello scafo, a una profondi- 
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tà di circa 6 m, nessuna traccia ne è rima- 
sta nel caso di un’imbarcazione della pri- 
ma età del Ferro, a Rochelongue (Agde), 
il cui carico d’oggetti metallici era disperso 
su un fondale variante da 6,50 a 8 m. Tut- 
tavia, quando una nave si trova su una su- 
perficie sabbiosa, se, da un lato, gli ele- 
menti che la compongono sono sparsi qua 
e là dall’azione delle onde, dall’altro sono 
rapidamente coperti, e quindi protetti, dal- 
le grandi quantità di sedimenti che queste 
accumulano. Potranno perciò conservarsi 
parti più o meno importanti dello scafo, 
come nel caso dei relitti punici di Marsala, 
giacenti a una profondità di 2,50 m, e gli 
oggetti non andranno incontro a una com- 
pleta distruzione. Inoltre, se la forza delle 
onde è frenata dalla presenza di fondali 


poco profondi, e il relitto si trova al riparo 
dai loro effetti, esso potrà conservarsi in 
buone condizioni malgrado la scarsa pro- 
fondità. A un concorso di cause analoghe 
si può ascrivere il ritrovamento di gran 
parte dello scafo di un’imbarcazione, nau- 
fragata nei pressi di Monaco su un fon- 
dale di 5 m, e il ritrovamento dello scafo 
di una nave nell’insenatura Gerbal a Port- 
Vendres, certamente una delle meglio con- 
servate, nonostante si trovasse a soli 5-6 
m di profondità. 

Le condizioni dei fondali coperti da vege- 
tazione sono spesso simili, e i resti delle 
imbarcazioni, per quanto rapidamente di- 
spersi, sono in seguito gradualmente rico- 
perti e protetti dalla « matta ». Al contra- 
rio, l’azione continua delle onde sui fonda- 
li rocciosi privi di vegetazione, non ostaco- 
lata dal processo di sedimentazione, di- 
strugge gradualmente le strutture e il ca- 
rico delle navi naufragate. 

Con l’aumentare della profondità, diminui- 
scono gli effetti del moto ondoso, ed è pit 
facile ritrovare resti di imbarcazioni il cui 
carico abbia mantenuto, almeno parzial- 
mente, la posizione originaria all’interno 
dello scafo. Tuttavia, se la profondità è 
una condizione necessaria, essa è lungi 
dall’essere sufficiente: oltre a questa, a 
favorevoli circostanze di naufragio, alla 
presenza di un carico inalterabile e a buo- 
ne condizioni di sedimentazione, è neces- 
sario che il fondo marino non sia troppo in 
pendenza — cosa che impedirebbe alla na- 
ve di trovare immediatamente una posi- 
zione di equilibrio, posandosi sulla parte 
inferiore della carena — e che sia sufficiente- 
mente regolare per garantire una solida base 
di appoggio. Numerose località di ritrova- 
mento testimoniano la necessità del con- 
corso di queste condizioni, la cui mancata 
realizzazione ha come conseguenza la di- 
spersione del carico. È esemplare, a que- 
sto proposito, il caso del relitto di Capo 
Graziano (isola di Filicudi), localizzato a 
una profondità variante fra i 35 e i 45 m, 


su un fondale accidentato e scosceso, ai cui 
piedi si è sparso disordinatamente il cari- 
co. Analogamente, l'imbarcazione naufra- 
gata a Punta Scaletta (isola di Giannutri), 
non potendo trovare una posizione stabile 
sul fondale sabbioso inclinato a 45°, si pog- 
giò su un fianco in modo tale che il carico 
si rovesciò all’esterno e, seguendo l’incli- 
nazione del terreno, si disperse a una pro- 
fondità di 35-40 m. 


Processo di formazione 

I fondali più favorevoli alla conservazione 
dei relitti e che rispondono, in genere, alle 
condizioni indicate, sono le distese pianeg- 
gianti sottomarine coperte di sabbia o di po- 
sidonie. Tuttavia, per quanto modesti siano 
i danni subiti da una nave e dal suo carico, 
il processo di formazione di un relitto è tale 
che modificazioni e distruzioni più o meno 
rilevanti sono inevitabili. Alcuni relitti di 
questo tipo, come quelli di Kyrinia, del 
Dramont A o della Madrague de Giens, 
permettono di comprendere meglio e di 
precisare alcuni aspetti di questa evoluzio- 
ne studiata da Frédéric Dumas. Egli di- 
stingue tre fasi fondamentali: l’inabissarsi 
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A sinistra, in alto: fotomontaggio dello scafo del 
relitto di Port-Vendres I (in basso, nella foto, 

la parte posteriore della nave; a destra, la 
curvatura del lombolo); in basso: schema teorico 
dell'evoluzione di un relitto (a stadio iniziale, 

b sedimentazione delle parti basse e distruzione 
delle parti alte, c stadio di equilibrio finale). 


dell’imbarcazione, l’impatto con il fondo e 
la dislocazione dello scafo. Al momento del 
naufragio e durante l’affondamento la na- 
ve prende un’inclinazione longitudinale e 
trasversale più o meno marcata, che può 
eventualmente variare nel corso della ca- 
duta verso il fondo. Questa inclinazione e 
il brusco cambiamento d’ambiente provo- 
cano, all’interno dell’imbarcazione, la ca- 
duta o lo spostamento, a seconda della lo- 
ro densità, di numerosi oggetti mobili o 
mal stivati, mentre all'esterno gli oggetti 
sistemati sul ponte e alcune parti della so- 
vrastruttura galleggeranno o andranno a 
fondo in modo indipendente, più o meno 
rapido. Per questo motivo, essi si ritrovano 
talvolta a notevole distanza dal relitto, ma 
anche al di sotto di esso. L'arrivo sul fon- 
do rappresenta un momento breve, ma 
brusco, che puó avere numerose conse- 
guenze a seconda della violenza dell'im- 
patto, dipendente dalla velocità di caduta, 
e perció dalla densità del carico, dal modo 
in cui l'imbarcazione tocca il fondo e dal- 
la durezza di quest'ultimo. Al momento del- 
l’urto, si può verificare la rottura, o lo spo- 
stamento, di alcune parti della carena, e 
il carico puó andare incontro a modifica- 
zioni determinate dalla sua natura, dalla 
posizione occupata e dal tipo di stivaggio. 
L'imbarcazione naufragata su una super- 
ficie piatta e relativamente orizzontale tro- 
verà un equilibrio stabile poggiando sulla 
chiglia e su una delle fiancate, di solito a 
livello del lombolo, in modo tale che l'incli- 
nazione assunta sarà piá o meno accentuata 
a seconda del fondale e della forma della 
carena. Una metà della nave si troverà 
quindi a contatto diretto col suolo, mentre 
l'altra sarà circondata soltanto dall'acqua. 
Avrà inizio, allora, un duplice processo: 
da un lato la decomposizione del legno 
dello scafo, causata dall'azione della fauna 
e della microfauna marine; dall'altro lo 
sprofondamento e il graduale deposito di 
sedimenti sul relitto. La presenza del ca- 
rico contribuirà ad accelerare gli effetti di 


questo processo. Con la forte spinta eser- 
citata contro le fiancate e le parti dell’im- 
barcazione che poggiano in falso, esso 
ne causerà il cedimento, quando saran- 
no sufficientemente deteriorate dalla lun- 
ga permanenza sott'acqua. Con il volume 
e il peso della sua massa, favorirà l'af- 
fondamento delle parti su cui grava ne- 
gli strati sedimentosi del fondo marino, e 
la penetrazione sarà tanto più profonda 
quanto più cedevole sarà il terreno. La se- 
dimentazione verrà aumentata dall’ostaco- 
lo artificiale rappresentato dal relitto, che, 
modificando la linea del fondo, altera l’e- 
quilibrio naturale del processo sedimenta- 
rio: i sedimenti si accumuleranno quindi 
intorno al carico, e ne saranno trattenuti. 


Sotto: sezione trasversale del relitto del Dramont 
A; le anfore, disposte su tre strati, sono state 
sigillate da una spessa ganga di concrezioni 
calcaree. In basso: i resti dello scafo del relitto del 
Dramont A. Solo la parte a babordo della carena 
si è conservata: la chiglia è a sinistra dello scafo. 


Le concrezioni 

Infine, un terzo fenomeno interviene nella 
trasformazione dei resti dell’imbarcazione 
naufragata, e può svolgere un ruolo impor- 
tante: si tratta della formazione di concre- 
zioni. Attirando su di sé la fauna e la 
flora, il relitto favorisce l'accumularsi di 
concrezioni calcaree che possono assume- 
re, in certi casi, dimensioni cospicue. Il 
relitto A del Dramont, ad esempio, fu com- 
pletamente imprigionato dalle incrostazio- 
ni, che « sigillarono » gran parte del cari- 
co, impedendone il deterioramento. Ma 
questo fenomeno è ancora piü spettaco- 
lare quando il carico trasportato è costitui- 
to da oggetti metallici: la corrosione del 
metallo, dovuta all’azione dell’acqua sal- 
mastra, in particolare nel caso di metalli 
ferrosi, provoca complesse reazioni chi- 
miche, che finiscono col formare una gan- 
ga molto spessa e solida di concrezioni, 
che può eventualmente saldare fra loro 
tutti gli elementi costitutivi del carico. Gli 
esempi più straordinari sono certamente 
quelli del relitto dell’età del Bronzo di Ca- 
po Chelidonia, carico di lingotti di rame e 
di utensili di bronzo, quello di Cap des 
Médes (isola di Porquerolles) che trasporta- 
va soprattutto barre metalliche, e quello del 
Sec nella baia di Palma di Maiorca, che 
presenta nella parte centrale del carico un 
blocco di incrostazioni costituito da una 
serie di vasi di bronzo. 


Conservazione e decomposizione 

dello scafo 

Il relitto A del Dramont illustra bene l'im- 
portanza che presenta la natura del fondo 
nella conservazione del legno durante lo 
sprofondamento e il processo di sedimen- 
tazione. Mentre i relitti di Kyrinia e del- 
la Madrague de Giens poggiano su fonda- 
li uniformi, che hanno permesso un’uguale 
conservazione delle diverse parti dello sca- 
fo a contatto con i sedimenti, quello del 
Dramont si trova su un terreno ineguale, 
composto di limo, posidonie e parti più 
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solide: il centro della nave, poggiando sul- 
la parte più dura, si interrò lentamente, e 
la chiglia fu di conseguenza distrutta. Gli 
elementi della parte anteriore, sprofondati 
nella melma, furono conservati, mentre 
quelli che giacevano sulla superficie co- 
perta di posidonie furono rapidamente pro- 
tetti dalla vegetazione. 

La decomposizione del legno e la sedi- 
mentazione avranno luogo in modo irre- 
golare e spesso asimmetrico, a seconda 
dell’inclinazione della nave e della distri- 
buzione del carico. Di conseguenza, le par- 
ti appoggiate in falso, se l’affondamento 
nel terreno e l'accumulo di sedimenti sono 
sufficientemente veloci da intervenire pri- 
ma che esse siano distrutte, potranno es- 
sere parzialmente risparmiate e rimane- 
re collegate, com’è successo nel caso del 
relitto della Madrague de Giens. Al con- 
trario, se l’alterazione del legno è più ra- 
pida, esse affonderanno sotto il peso del 
carico e si conserveranno in seguito più 
o meno bene, come si può constatare nei 
relitti del Dramont A e di Kyrinia. In que- 
sto ultimo caso, particolarmente spetta- 
colare, la maggior parte dello scafo si è 
alla lettera spezzato in due nel senso della 
lunghezza, a poca distanza dall’asse del- 
la chiglia, e non ha subito poi danni supe- 
riori a quelli delle altre parti dell’imbarca- 
zione, mentre questo non si è verificato per 
il relitto del Dramont A, che nondimeno 
presenta lo stesso tipo di rottura. 
Analogamente, in base alla velocità di de- 
posito dei sedimenti all’interno della nave, 
al volume delle concrezioni e alla confi- 
gurazione del carico, alcune parti di questo 
potranno essere protette prima di altre e 
conseguentemente danneggiate in misura 
minore dallo sfondamento dello scafo e 
dal cedimento delle fiancate. 


Svolgimento del carico 

e stato di equilibrio 

Sono infatti questi fenomeni di disgrega- 
zione i maggiori responsabili dei cambia- 


menti nella disposizione del carico e dei 
danni subiti dal relitto. Quando la parte 
inferiore e le fiancate dell’imbarcazione ce- 
dono, le alterazioni all’interno del carico 
sono rilevanti, e solo le merci stivate nei 
punti in cui lo scafo è meno danneggiato 
potranno eventualmente conservare una 
certa compattezza. Al contrario, se il fon- 
do dell’imbarcazione resiste e si squarcia- 
no soltanto i fianchi, gli elementi del cari- 
co vicini alle murate si rovesceranno al- 
l’esterno, in particolare dal lato verso cui 
è inclinata la nave: ne risulterà un certo 
assestamento delle parti superiori del cari- 
co, che, private dei sostegni laterali, crol- 
leranno in misura maggiore o minore. Le 
conseguenze di questi spostamenti si ri- 
percuoteranno gradualmente sulle parti in- 
feriori. Ad esempio, nel caso del relitto 
della Madrague de Giens, la sedimentazio- 
ne fu sufficientemente rapida dà proteg- 
gere il lato sud della nave, il meglio con- 
servato, per un’altezza di 1,75 m al di so- 
pra del fondo della stiva, e da seppellire 
completamente le anfore che costituivano 
la parte inferiore del carico in questa stes- 
sa zona, com’è dimostrato dall’assenza di 
concrezioni. Questi due fatti hanno per- 
messo che le merci trasportate mantenesse- 
ro la loro posizione primitiva, e che la 
parte inferiore del carico rimanesse note- 
volmente omogenea in tutta la metà sud 
dell’imbarcazione. Questi sprofondamenti 
dello scafo e del carico sembrano d’altron- 
de essersi verificati in modo graduale a 
scatti, senza interessare contemporanea- 
mente tutte le parti della nave. Le di- 
mensioni di questi movimenti saranno 
quindi variabili, e le conseguenze diminui- 
ranno in proporzione all'aumentare del- 
l’accumularsi di sedimenti o concrezioni. 
Alla fine di un periodo valutato da Frédé- 
ric Dumas in circa una decina d’anni, in 
base agli esempi offerti dai relitti moderni, 
gli opposti effetti del duplice processo di 
distruzione e di conservazione si annulle- 
ranno gradualmente, per giungere a uno 


stato di equilibrio. Il fondo della nave e 
la parte inferiore del carico, insabbiati e 
protetti, non subiranno ulteriori trasfor- 
mazioni, e il processo di sedimentazione 
riprenderà il suo corso normale, non pit 
ostacolato dalla massa del relitto, in gran 
parte sepolta e livellata. Soltanto la parte 
superiore del carico emergerà, in condi- 
zioni più o meno buone, e subirà le con- 
seguenze del depositarsi, ora più lento, dei 
sedimenti e delle incrostazioni. 


I gruppi di relitti 

Abbiamo finora esaminato solamente gia- 
cimenti archeologicamente omogenei, che 
corrispondono a naufragi ben determinati 
nello spazio e nel tempo. Questi siti — no- 
nostante la possibile scomparsa di alcune 
parti dello scafo, non sempre completa- 
mente conservato, e la mancanza di ordi- 
ne — sono caratterizzati almeno dal sin- 
cronismo e dalla coerenza del materiale, 
e dalla presenza di oggetti usati abitual- 
mente a bordo accanto a quelli trasportati 
per motivi commerciali. Può succedere, 
tuttavia, che alcuni depositi non siano uni- 
formi, senza essere per questo luoghi di 
ancoraggio, e, al contrario, che altri de- 
positi che presentano una certa coerenza 
non siano necessariamente il risultato di 
un naufragio. 

I primi, che Fernand Benoit chiamava im- 
maginosamente « cimiteri di relitti > e che 
Frédéric Dumas definisce « complessi », 
si incontrano spesso nei luoghi di passag- 
gio più frequentati e particolarmente peri- 
colosi. Può accadere che le imbarcazioni, 
spesso molto numerose, siano colate a pic- 
co a poca distanza le une dalle altre, quan- 
do non addirittura le une sulle altre, pro- 
vocando di conseguenza il mescolarsi del- 
le merci trasportate. Intorno all'isolotto di 
Planier, al largo di Marsiglia, circondato 
da scogli affioranti ed esposto alla violen- 
za dei venti, sono stati localizzati sette re- 
litti antichi e numerosi moderni, alcuni dei 
quali lontani tra loro appena qualche deci- 
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na di metri. Analogamente, intorno all’iso- 
lotto di Yassi Ada, vicino a Bodrum (l’an- 
tica Alicarnasso), fra la costa turca e l’iso- 
la di Pserimo (Cappari) giacciono non me- 
no di una quindicina di relitti, databili dal 
I secolo d.C. ai nostri giorni. Due di que- 
sti, risalenti rispettivamente al IV e al XVII 
secolo, si sovrappongono parzialmente. Se 
a Planier e a Yassi Ada la profondità, che 
nel primo caso raggiunge i 25-30 m e nel 
secondo i 40 m, è tale che i depositi ri- 
mangono uniformi e ben distinguibili (co- 
sa che ha permesso, in particolare, di ef- 
fettuare lo scavo del relitto del IV seco- 
lo di Yassi Ada, nonostante le difficoltà 
incontrate) la situazione dei fondali poco 
profondi è ben diversa. Per effetto del 
moto ondoso, i depositi si confondono, e 
non è più possibile identificare i relitti: ci 
troviamo quindi di fronte a un cimitero 
marino. Questi siti possono presentare nu- 
merose analogie con i luoghi di ancoraggio, 
soprattutto quando il numero delle imbar- 


In alto: particolare dello scavo del relitto di Yassi 
Ada II con il sistema di quadri di rilevamento 
utilizzato. In basso: giacimento di Lavezzi I nelle 
Bocche di Bonifacio. Si possono osservare le 
anfore fracassate del relitto ai piedi degli scogli. 


cazioni naufragate è elevato. Si potrebbe 
supporre che la presenza, o la mancanza, 
di parti dello scafo sia utile al riconosci- 
mento di questi due tipi di depositi. In 
realtà, non solo il legno in molti casi non 
si conserva, soprattutto a scarsa profondi- 
tà, ma può anche succedere che una nave 
si inabissi mentre è alla fonda, o mentre 
sta cercando un riparo. In questo caso gli 
elementi di un intero relitto si mescoleran- 
no a quelli dell’ormeggio. In genere, solo 
le caratteristiche geografiche permetteran- 
no di operare una distinzione, a seconda 
che offrano o meno le condizioni adatte 
a una sosta sicura. Le Bocche di Bonifacio, 
ad esempio, situate fra la Corsica e la Sar- 
degna — luogo.di passaggio fra la Spagna 
e l'Italia, pericolose per gli scogli affioran- 
ti, la violenza dei venti e delle correnti — 
rappresentano una zona ricca di cimiteri 
marini, come quelli dello scoglio del Pre- 
te, vicino a Capo Sperone, e dell’isola La- 
vezzi, dove peraltro sono stati localizzati 
numerosi relitti omogenei e anche un pun- 
to di ormeggio. 

La situazione è analoga per i dintorni di 
Marsiglia, dove i depositi del Plateau des 
Chévres, dell’Esteù dou Mieü, fra le isole 
Jarre e Calseragne, e di Cassidaigne (Cas- 
sis), ai piedi di una scogliera affiorante, 
sono verosimilmente piuttosto cimiteri che 
altro, a causa della posizione esposta e pe- 
ricolosa, nonostante la grande varietà dei 
materiali ritrovati, databili dal VI secolo 
a.C. al tardo Impero. 


Il getto a mare 

Il secondo tipo di depositi presi in esame 
è costituito dall'uso del « getto a mare ». 
Questa operazione, conosciuta in ogni epo- 
ca, consiste nell’alleggerire la nave in pe- 
ricolo di una parte o di tutto il materiale 
di bordo, il carico e anche l’attrezzatura, 


‘nel tentativo di evitare il naufragio. Nu- 


merosi racconti testimoniano la diffusio- 
ne di questa consuetudine nell’antichità, e 
soprattutto il Digesto (XIV, 2) se ne occupa 


a lungo, a causa dei molteplici problemi di 
natura giuridica che essa pone. Dai testi 
apprendiamo che il modo di procedere 
può variare a seconda delle circostanze e 
della gravità del momento. Vediamo, ad 
esempio, che per salvare la nave su cui 
viaggiava san Paolo (Atti degli Apostoli, 
XXVII), in pericolo durante una lunga 
tempesta, fu necessaria una serie di suc- 
cessive operazioni. Dapprima fu gettato il 
carico; tre giorni dopo l’attrezzatura di 
bordo, tranne una velatura di fortuna; 
parecchi giorni dopo, quando l’imbarca- 
zione era alla fonda a poca distanza dalla 
costa, fu la volta del grano delle scorte. 
In genere, gli oggetti e le merci di minor 
valore sono gettati a mare per primi, ma, 
a seconda delle necessità, il getto può an- 
che essere totale. L’operazione potrà poi 
accadere in alto mare, o quando la nave 
sarà ancora all’àncora vicino alla costa. 
È evidente che se essa avviene nel corso 
di una violenta tempesta, mentre la na- 
ve è sbattuta dai venti, il materiale get- 
tato fuori bordo sarà disperso su una su- 
perficie molto vasta, e non assumerà l’a- 
spetto di un deposito, ma piuttosto quel- 
lo di una successione irregolare di pic- 
coli gruppi di oggetti, piú o meno com- 
patti. Al contrario, se l'operazione ha 
luogo quando l'imbarcazione è ferma, il 
deposito potrà apparire simile a quello for- 
matosi in seguito a un naufragio. Il fatto 
che il Digesto (XIV, 2, 4) prenda in esame 
i problemi connessi al recupero degli og- 
getti gettati in mare, effettuabile con im- 
mersioni di sommozzatori, dimostra che 
questi potevano rimanere, in certi casi, re- 
lativamente ben raggruppati. Da un punto 
di vista archeologico, un giacimento di 
questo tipo, il cui materiale, uniforme e 
contemporaneo, può includere, oltre al ca- 
rico, oggetti di uso quotidiano e parti del- 
l'attrezzatura, sarà praticamente indistin- 
guibile da quello formatosi a seguito di un 
naufragio, quando non siano piá reperibili 
i rottami dello scafo. 
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Le condizioni di lavoro 


Prima ancora di affrontare i problemi po- 
sti dallo scavo vero e proprio, l'archeolo- 
go dovrà risolvere quelli connessi all’am- 
biente subacqueo stesso. Egli dovrà non 
solo assicurarsi la sopravvivenza in un am- 
biente ostile, utilizzando apparecchiature 
che gli garantiscono la respirazione, ma an- 
che imparare a modificare il suo compor- 
tamento per adattarlo a un ambiente che 
non gli è naturale, retto da leggi fisiche 
particolari. L’anormalità di queste condi- 
zioni crea molti limiti, che, al di là delle 
caratteristiche di ogni situazione, impon- 
gono agli scavi subacquei un certo ritmo, 
un’organizzazione particolare e l’impiego 
di tecniche speciali. 


Gli scafandri 

Fra i numerosi apparecchi di immersione 
studiati per permettere all'uomo di muo- 
versi sott'acqua, solamente gli scafandri 
consentono di effettuare direttamente un 
lavoro manuale sul fondo marino. Tutta- 
via, mentre all’interno delle strutture rigi- 
de (torrette, sottomarini, ecc.) la pressio- 
ne non è diversa da quella atmosferica, il 
subacqueo munito di scafandro è sotto- 
posto alla pressione idrostatica, che au- 
menta con l'aumentare della profondità 
nella misura di 1 kg per cm? ogni 10 m. 
Per respirare deve ricevere aria compres- 
sa fornitagli alla pressione assoluta a cui 
è sottoposto (pressione atmosferica più 
pressione relativa dell’acqua). Tre tipi di 
apparecchi flessibili sono in grado di sod- 
disfare questa esigenza: lo scafandro comu- 
ne, l’autorespiratore e il narghilé. Lo sca- 
fandro comune, conosciuto già nel secolo 
scorso, attualmente non è più usato in 
archeologia subacquea perché inadatto a 
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risolvere i problemi posti dalla moderna 
tecnica di scavo. Il sommozzatore veste 
un abito a tenuta stagna in gomma al qua- 
le è fissato un pesante casco metallico, 
munito di oblò. L’aria giunge all’elmo at- 
traverso un tubo flessibile: una valvola a 
senso unico collocata all’interno del casco, 
che il palombaro può manovrare con la 
testa, permette di regolare la pressione del- 
l’aria all’interno dello scafandro, in modo 
che essa, all'altezza del petto, sia uguale a 
quella dell’ambiente. Scarponi con suole di 
piombo gli assicurano peso e stabilità per 
muoversi sul fondo, e due masse di piom- 
bo sulle spalle servono a compensare la 
spinta di galleggiamento. Nonostante che 
il principio della scafandro comune sia 
piuttosto semplice, esso deve essere usato 
con cautela, a causa della sua sensibilità 
alle variazioni di pressione e di volume. 
Un brusco cambiamento del volume d’aria 
all’interno dello scafandro — provocato da 
una discesa o una risalita troppo rapide, 
da una caduta accidentale o da un movi- 
mento sbagliato nell'azionare la valvola — 
& immediatamente amplificato e diviene 
in breve tempo incontrollabile e molto pe- 
ricoloso. A questi inconvenienti comuni si 
aggiunge quello del peso, che limita i mo- 
vimenti e ostacola le operazioni più deli- 
cate. Condizionato dalla pesantezza del 
piombo che gli consente di mantenere l’e- 
quilibrio sul fondo, il palombaro si muo- 
ve infatti goffamente, e ogni suo passo ri- 
schia di sconvolgere irrimediabilmente la 
situazione degli strati archeologici e di 
frantumare gli oggetti piü fragili. Egli non 
può quindi occuparsi di operazioni deli- 
cate, come quella di liberare gli oggetti se- 
polti rispettandone la posizione, ma, gra- 


Alla pagina precedente: sommozzatori muniti di 
autorespiratore ad aria fanno risalire alla 
superficie un'anfora con l'aiuto di un pallone 
ad aria. 


zie alla sua stabilità, puó compiere note- 
voli sforzi e spostare pesanti carichi. Questi 
lavori, peró, si effettuano raramente nel 
corso di uno scavo, solamente quando si 
renda necessario recuperare oggetti di un 
certo peso. 

Per questo motivo le prime operazioni àr- 
cheologiche in cui furono usati gli sca- 
fandri comuni, realizzate all'inizio del se- 
colo, furono essenzialmente dedicate al 
recupero dei ricchi carichi trasportati dalle 
navi naufragate ad  Anticitera (1900- 
1901), a Mahdia (1908-13) e a Capo Ar- 
temisio (1926), e in questi casi non é 
possibile parlare di scavi veri e propri. Do- 
po queste operazioni precedenti l'adozione 
dell'autorespiratore, lo scafandro comune 
non fu piü utilizzato a fini archeologici, 
tranne in alcuni casi eccezionali, quale ad 
esempio il recupero delle colonne del re- 
litto di Saint-Tropez, nel 1951. 


L’autorespiratore 

L’autorespiratore, messo a punto nel 
1943 dal comandante Jacques-Yves Cou- 
steau e dall’ingegnere Émile Gagnan, si 
sarebbe invece rivelato presto come un 
apparecchio particolarmente adatto a sod- 
disfare le esigenze dell’archeologia subac- 
quea. Esso garantisce infatti l’indipendenza 
dalla superficie al sommozzatore, sulle cui 
spalle sono sistemate una o due bombole 
contenenti la riserva d’aria. Un eroga- 
tore — sistemato fra la parte terminale del- 
le bombole e il boccaglio attraverso il qua- 
le il subacqueo respira — permette di libe- 
rare automaticamente a una pressione pa- 
ri a quella ambientale la quantità neces- 
saria d’aria compressa ad alta pressione 
(in genere 180 kg per cm?) contenuta nel- 
le bombole. Un tubo flessibile, chiuso da 
un boccaglio, collega l'erogatore, le bom- 
bole e la bocca del subacqueo, permetten- 
dogli di respirare normalmente e di elimi- 
nare direttamente nell'acqua l'aria consu- 
mata. Una semplice maschera di gomma e 
vetro per proteggere gli occhi e il naso, e 


un paio di pinne per facilitare gli sposta- 
menti, completano l'equipaggiamento es- 
senziale. Il subacqueo puó quindi muover- 
si liberamente, e la tendenza a galleggiare 
sarà facilmente compensata da una leggera 
zavorra, costituita da alcuni pesi in piom- 
bo di pochi chilogrammi, fissati a una cin- 
tura sganciabile. A seconda del tipo di la- 
voro da svolgere, egli puó decidere di ap- 
pesantirsi, allo scopo di assicurarsi mag- 
giore stabilità, dovendo ad esempio sposta- 
re oggetti pesanti, o al contrario di alleg- 
gerirsi, per galleggiare leggermente e per 
non rischiare di sollevare la melma dal 
fondo o di smuovere gli oggetti dalla loro 
posizione originaria. Per proteggersi dal 
freddo, dal momento che le perdite di ca- 
lorie sono rilevanti sott'acqua, il sommoz- 
zatore puó indossare una tuta in gomma 
sintetica (neoprene). Benché non sia a te- 
nuta stagna, quest'abito riduce notevol- 
mente gli scambi termici, e garantisce una 
protezione largamente sufficiente alle con- 
dizioni in cui si svolgono abitualmente le 
operazioni nel Mediterraneo. 

Piá leggero e meno ingombrante del pesan- 
te scafandro comune, l'autorespiratore si 
rivela quindi di pit rapida e semplice uti- 
lizzazione, e il sommozzatore puó equi- 
paggiarsi facilmente da solo. L'attrezzatura 
necessaria, a parte quella personale — bom- 
bole, erogatore, ecc. — si riduce a un com- 
pressore ad alta pressione per rifornire le 
bombole d'aria compressa. L'impiego re- 
lativamente semplice di questo apparec- 
chio richiede una preparazione minima. 
La superiorità dell'autorespiratore sullo 
scafandro comune appare perció innegabi- 
le: semplice funzionamento, larga applica- 
bilità, leggerezza e mobilità. Il note- 
vole sviluppo dell’archeologia subacquea 
in questi ultimi trent'anni è ampiamente 
dovuto all’utilizzazione di questo strumen- 
to,, rapidamente adottato da molti som- 
mozzatori. L'archeologo può muoversi 
liberamente al di sopra del giacimento 
che lo interessa, e compiere le opera- 
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zioni più delicate con la meticolosità ne- 
cessaria a uno scavo. Di conseguenza me- 
todi e tecniche di scavo hanno potuto pro- 
gredire in breve tempo, rispondendo alle 
esigenze di rigore e precisione dell’archeo- 
logia moderna. 

L’autonomia del sommozzatore equipag- 
giato con un autorespiratore è tuttavia 
diversa da quella garantita da uno sca- 
fandro comune, perché limitata dalla quan- 
tità d’aria compressa contenuta nelle bom- 
bole. Non solo il consumo d’aria au- 
menta con l’aumentare della profondità, ma 
varia da individuo a individuo, ed è con- 
dizionato da altri fattori fortuiti, quali le 
condizioni fisiche dell'operatore, il tipo di 
lavoro svolto o la temperatura dell'acqua. 
Il minimo sforzo superiore al normale, la 
fatica e il freddo aumentano notevolmen- 
te il consumo d'aria, e diminuiscono pro- 
porzionalmente l'autonomia di immersione. 
Per rimediare a questi inconvenienti, ma 
anche per evitare di dover ricaricare con- 
tinuamente le bombole, è possibile utiliz- 
zare un apparecchio chiamato narghilé. 


Il narghilé 

Il narghilé deve il suo nome al lungo tubo 
flessibile che collega l'erogatore traspor- 
tato dal sommozzatore al compressore a 
bassa pressione sistemato in superficie, che 
può quindi erogare l'aria necessaria in 
continuazione. Privo del peso e dell'in- 
gombro causati dalle bombole, il sub- 
acqueo puó muoversi comodamente, tan- 
to piü che la durata dell'immersione non 
è condizionata dal consumo d'aria. Egli è 
tuttavia nuovamente dipendente da un’istal- 
lazione di superficie, e pur potendosi spo- 
stare in qualunque direzione, deve tener 
conto della lunghezza del tubo d’alimenta- 
zione. L'impiego di questa attrezzatura ga- 
rantisce quindi risultati apprezzabili sola- 
mente quando le dimensioni del giacimen- 
to, e conseguentemente gli spostamenti da 
effettuare, siano sufficientemente limitati. 
Queste condizioni si verificano abbastanza 
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frequentemente nelle ricerche sottomarine, 
e in particolare nel caso di relitti. 


L’immersione 

Indipendentemente dall’attrezzatura ad aria 
compressa utilizzata, il tempo di immer- 
sione è strettamente regolato in base alla 
profondità operativa, al fine di prevenire 
i gravi incidenti di decompressione che pos- 
sono verificarsi nel corso della risalita. Il 
gas, infatti, per effetto della pressione si 
dissolve nei liquidi, e l’azoto contenuto 
nell’aria respirata dal subacqueo, a una 
pressione superiore a quella atmosferica, si 
libera nel sangue e satura i tessuti. Que- 
sta saturazione, la cui velocità è diversa 
nei vari tessuti, aumenta non solo con l’au- 
mentare della pressione, cioè della profon- 
dità, ma anche con la durata dell’immer- 
sione. Al contrario, quando il sommozza- 
tore risale e la pressione diminuisce, l'a- 
zoto sciolto nei tessuti e nel sangue ritorna 
allo stato gassoso e viene eliminato. Se la 
risalita è troppo rapida, la notevole quan- 
tità di gas liberato può provocare gravi le- 
sioni. Per evitare questi incidenti, la velo- 
cità di risalita deve essere inferiore a 17 m 
al minuto, e quando la profondità supera 
i 12 m, devono essere effettuate delle so- 
ste, chiamate tappe di decompressione. Ta- 
belle di immersione indicano con molta 
precisione la durata di queste soste e la 
profondità a cui devono essere fatte, in 
relazione non solo alla profondità prece- 
dentemente raggiunta ma anche all’inter- 
vallo di tempo trascorso sott'acqua. Au- 
mentando questi fattori, le soste diventa- 
no lunghe e noiose, e soprattutto il rap- 
porto con il tempo utile di lavoro diviene 
rapidamente svantaggioso, la qual cosa 
conduce, quasi sempre, a una limitazione 
dei tempi di immersione. 


Camere di decompressione 

L'utilizzazione di una campana batiscopi- 
ca, che permette di far scendere i sub- 
acquei sul fondo e di riportarli in superfi- 


cie, rappresenta una soluzione interessan- 
te per risolvere i problemi sopra esposti. 
La decompressione avviene infatti fuori 
dall'acqua, all'interno della campana, do- 
ve i sommozzatori si trovano nelle migliori 
condizioni di sicurezza, il che permette di 
aumentare notevolmente i tempi delle im- 
mersioni profonde. Questo sistema venne 
sperimentato per la prima volta a scopo 
archeologico nel 1960 nello scavo del re- 
litto di Albenga da Nino Lamboglia e dal 
Centro sperimentale di archeologia sotto- 
marina, che utilizzarono una campana a 
tre posti sistemata sulla nave Daino. Re- 
centemente, il Centro è stato dotato di 
mezzi più perfezionati che permettono di 
adattare la campana a una serie di camere 
di decompressione a più posti installate 
sulla nave Cycnus, consentendo di effettua- 
re immersioni di lunga durata: ad Alben- 
ga, ad esempio, si sono raggiunte le 2 ore 
e 10 minuti di permanenza su un fondale 
di 42 m, seguite da 4 ore di decompres- 
sione nella camera. 

Una soluzione intermedia, più semplice ma 
dalle possibilità più limitate, è quella of- 
ferta dall’impiego di una camera di de- 
compressione situata sotto la superficie 
marina, a una profondità variabile a se- 
conda delle soste da effettuare. Una came- 
ra simile fu utilizzata nel 1967 da George 
F. Bass nel corso dello scavo del relitto di 
Yassi Ada II, giacente a una profondità 
di 45-50 m. Questo sistema permise di ef- 
fettuare, due volte al giorno, immersioni 
di oltre mezz'ora, che a quella profondità 
imponevano almeno un'ora di sosta. 


La visibilità sott'acqua 

Il subacqueo dovrà abituarsi a lavorare in 
condizioni di visibilità ridotta e con un 
campo visivo limitato. Al di sotto della su- 
perficie marina, una parte della luce vie- 
ne riflessa, un'altra assorbita e un'ultima 
infine diffusa dalle particelle in sospensione. 
La capacità visiva sott'acqua dipenderà 
dunque da pit fattori, dalla quantità di 


La camera di decompressione sommersa, 
utilizzata nel corso dello scavo del relitto di Yassi 
Ada II, che permette ai sommozzatori 

di effettuare le soste di decompressione 

in condizioni migliori. 
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Scavo del relitto del IV secolo di Yassi Ada Il: 
la cabina telefonica utilizzata per comunicare dal 
fondo con la superficie. Questo sistema permette, 
in particolare, di aumentare notevolmente 

le condizioni di sicurezza. 


luce ricevuta (intensità del sole, ora del 
giorno, ecc.), dalla profondità (l’assorbi- 
mento della luce aumenta con l’aumentare 
della distanza dalla superficie) e dalla tra- 
sparenza dell’acqua (densità delle particel- 
le in sospensione). Nel Mediterraneo, dove 
si incontrano molto spesso le condizioni 
più favorevoli all’immersione, una visibilità 
di 20-30 m è considerata molto buona, ad- 
dirittura eccezionale se supera questi va- 
lori. In genere la visibilità è molto inferio- 
re, e varia notevolmente non solo da un 
giorno all’altro, o nel corso di una stessa 
giornata a seconda delle condizioni meteo- 
rologiche, ma anche in base all’esposizione 
del giacimento, alla profondità, alle cor- 
renti e alla maggiore o minore mobilità 
degli strati sedimentari. A questa naturale 
riduzione della visibilità, si aggiungono la 
limitazione del campo visivo dovuta all’uso 
della maschera e le deformazioni ottiche 
causate dal fenomeno della rifrazione che 
si traduce in un aumento del diametro ap- 
parente degli oggetti. D'altra parte, l’in- 
sieme di questi fenomeni crea condizioni 
molto particolari per le riprese fotografiche 
che obbligano a impiegare del materiale e 
delle tecniche speciali. 


Problemi di comunicazione 

e particolari strumenti 

L'impossibilità di comunicare sott'acqua 
se non a gesti o scrivendo rappresenta un’al- 
tra difficoltà peculiare del lavoro subac- 
queo. Tuttavia, l’esperienza permette di su- 
perare rapidamente questo ostacolo, e il 
subacqueo impara facilmente a farsi ca- 
pire, soprattutto quando si immerge abi- 
tualmente con i componenti di una stessa 
équipe. Al contrario, la mancanza totale 
di comunicazioni fra la superficie e il fon- 
do è molto più dannosa, dal momento che 
impedisce di seguire lo svolgimento dei 
lavori in modo costante, di dare suggeri- 
menti o di intervenire se la situazione lo 
richiede. Viene cosí accentuata la neces- 
sità di programmare le operazioni in modo 
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tale da evitare, per quanto possibile, ogni 
imprevisto, ed è inoltre indispensabile che 
tutti i membri del gruppo adottino gli stessi 
metodi di lavoro. 

Campane di osservazione, televisioni sotto- 
marine, telefoni con cavo o a ultrasuoni 
costituiscono mezzi, visivi o acustici, uti- 
lizzati durante alcuni scavi per risolvere 
parzialmente questo problema, ma presi se- 
paratamente non rappresentano soluzioni 
del tutto soddisfacenti. Mezzi di osserva- 
zione passiva da un lato, di comunicazio- 
ne cieca dall’altro, sono di conseguenza 
complementari e si rivelano molto più uti- 
li se usati contemporaneamente. Tuttavia 
richiedono tutti un’installazione relativa- 
mente complessa, che appesantisce l’in- 
frastruttura già notevole dei cantieri sotto- 
marini. Per questo sono ancora poco sfrut- 
tati dall'archeologia subacquea, se non in 


situazioni particolari, nonostante il loro po- 
tenziale contributo al miglioramento del- 
le condizioni di lavoro e di sicurezza, in 
particolare quando gli scavi si svolgono a 
notevole profondità. 


Condizioni fisiche di lavoro 

Infine, la differenza di densità dell'ambien- 
te acquatico modifica completamente il 
comportamento e richiede un certo adatta- 
mento. In base al principio di Archimede, 
in condizioni normali di zavorramento, un 
subacqueo munito di autorespiratore o 
di narghilé non ha apparentemente pe- 
so, e può muoversi in qualunque direzio- 
ne. Deve quindi imparare non solo a tro- 
vare un equilibrio in posizioni inconsuete, 
e a controllare i movimenti, ma anche a 
spostarsi e a orientarsi sott'acqua. Opera- 
zioni di facile esecuzione in superficie, co- 
me afferrare o spostare oggetti che oppon- 
gono una certa resistenza, possono creare 
sott'acqua seri problemi. D'altra parte, la 
possibilità di muoversi in qualunque dire- 
zione offre notevoli vantaggi nel corso di 
uno scavo, e permette di ricorrere a solu- 
zioni tecniche la cui realizzazione in super- 
ficie sarebbe molto pit difficile. L'archeo- 
logo, completamente indipendente dal suo- 
lo, si muove con naturalezza al di sopra 
del giacimento, che può quindi osservare 
e fotografare da qualunque angolazione 
(questo fatto facilita soprattutto l’impiego 
della fotogrammetria a ripresa verticale), 
e può intervenire su uno strato archeologi- 
co o su un fragile scafo senza rischiare di 
modificarli irrimediabilmente. Inoltre, l'am- 
biente acquatico si rivela talvolta un allea- 
to prezioso, grazie alle speciali leggi fisiche 
che lo regolano. Queste possono essere 
sfruttate per mettere a punto apparecchi 
piuttosto semplici adatti al lavoro sottoma- 
rino, quali la sorbona ad aria per aspira- 
re i sedimenti, o per risolvere con facilità 
alcuni problemi tecnici, quali lo sposta- 
mento o il sollevamento di carichi pesanti 
per mezzo di palloni riempiti d’aria. 


Infine bisogna ricordare che le facoltà men- 
tali (memoria, attenzione, ragionamento) e 
il coordinamento dei movimenti sono of- 
fesi dalla profondità (narcosi dei gas iner- 
ti). Già sensibili al di sotto dei 30-40 m, 
a seconda delle persone, questi fenomeni 
diventano molto pericolosi a grande pro- 
fondità, fino a considerare 70 m come il 
limite massimo dell’immersione con aria 
compressa. 

A] di là di tutti i problemi particolari che 
possono presentarsi lavorando sott'acqua, 
rimane il fatto che l'ambiente marino è es- 
senzialmente un ambiente ostile, che può 
trasformare il minimo infortunio in un gra- 
ve incidente. I problemi relativi alla sicu- 
rezza dei partecipanti a uno scavo dovran- 
no quindi occupare uno spazio importante. 
L'organizzazione e lo svolgimento dello 
scavo, la scelta dei metodi e dei mezzi 
tecnici, dovranno rispettare rigorosamente 
le fondamentali misure di sicurezza. 


Le scelte dell’archeologia subacquea 
Complessivamente, le diverse esigenze del- 
l’ambiente subacqueo — di cui abbiamo vi- 
sto le caratteristiche principali — impon- 
gono una pianificazione complessa e mi- 
nuziosa del lavoro, la scelta dei metodi piü 
semplici e di più rapida applicazione, non- 
ché l’impiego delle tecniche più valide. È 
evidente che le difficoltà saranno maggiori 
o minori a seconda della natura del sito, 
della profondità, e dello scopo che i re- 
sponsabili dello scavo si prefiggono, che 
può andare dal semplice sondaggio allo 
studio approfondito. 

Perciò la scelta più importante, dalla quale 
dipendono tutte le altre, è quella del gia- 
cimento da scavare. Se è evidente che l’in- 
teresse archeologico è il fattore determi- 
nante, e le caratteristiche di uniformità e 
conservazione sono elementi fondamentali, 
nondimeno la scelta è largamente condizio- 
nata dalle possibilità di lavoro, determina- 
te dalla profondità e la ubicazione, la na- 
tura dei fondali e la vicinanza della costa. 
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A fronte, in alto: sommozzatore munito 

di autorespiratore ad aria sul relitto di Planier 
III. Muovendosi nelle tre dimensioni, 

il sommozzatore puó spostarsi sopra i reperti 
archeologici senza rovinarli; in basso: 
sommozzatori muniti di narghilé al lavoro 

con la sorbona (Madrague de Giens). 


Uno scavo sottomarino sarà sempre piü 
complicato, più lungo e quindi più onero- 
so di uno scavo terrestre. Ad esempio, lo 
scavo completo del relitto bizantino di 
Yassi Ada, che giaceva su un fondale di 
circa 40 m, richiese 1244 ore di lavoro, 
svolto da un’équipe di 10-15 persone nel 
corso di 3533 immersioni individuali, di- 
stribuite in un arco di tempo di circa 7 
mesi, fra il 1961 e il 1964. La stessa quan- 
tità di lavoro avrebbe richiesto molto meno 
tempo a minore profondità, e sulla terra- 
ferma sarebbe stata assicurata da una squa- 
dra di cinque persone, impegnata per un 


mese a un ritmo di 8 ore di lavoro al gior- 
no. Ma appunto un relitto di epoca b 

zantina di quel genere era stato individua- 
to solamente in quella località, e le condi- 
zioni di studio non potevano quindi essere 
diverse. Le difficoltà e il costo di una si- 
mile operazione risultano comunque tra- 


scurabili se paragonati alle conoscenze ac- 
quisite sulla navigazione, sulle tecniche di 
costruzione e sul commercio marittimo di 
quell’epoca, risultati questi difficilmente 
raggiungibili in altro modo. Del resto non 
è possibile tradurre in termini meramente 
economici il valore delle cognizioni scien- 
tifiche cosî acquisite. Né d’altro canto ha 
senso porre il problema della giustifica- 
zione dell’archeologia sottomarina sola- 
mente dal punto di vista finanziario, o del- 
la sua complessità, quando in molte situa- 
zioni essa si rivela l'unico mezzo utile per 
acquisire dati nuovi e fondamentali. L'ar- 
cheologia subacquea, nonostante sia nata 
da poco, si trovi ad affrontare difficoltà 
considerevoli e disponga di mezzi non sem- 
pre adeguati, puó già registrare un bilan- 
cio largamente positivo. Essa non è dun- 
que una semplice avventura, una moda, o 
tanto meno una sinecura, ma è una neces- 
sità. Se infatti fosse possibile ottenere gli 
stessi risultati sulla terraferma con minori 
difficoltà, l'archeologia subacquea non a- 
vrebbe motivo di esistere. Ma un'ipotesi 
di questo genere é priva di fondamento. 


Sopra: campana batiscopica del Centro 
sperimentale di archeologia sottomarina 

di Albenga, sul relitto di Punta Scaletta. Sotto: 
il Cycnus, nave dello stesso Centro, con 

la campana batiscopica. 


In alto: sommozzatore equipaggiato per 

le immersioni a saturazione e miscela gassosa 
sullo scavo della Secca di Capistello. In basso: 
veduta del relitto della Secca di Capistello 


Prospettive future e tecniche avanzate 

L’archeologia subacquea è una tecnica le 
cui possibilità corrispondono a quelle dei 
mezzi di cui si- serve. Vide la luce nell'epo- 
ca dello scafandro comune, inadatto a sod- 
disfarne le esigenze, alla quale è seguita 
quella attuale, iniziata una trentina d’anni 
fa, dell’autorespiratore ad aria compres- 
sa, le cui caratteristiche hanno permes- 
so di compiere i primi scavi veramente 
scientifici. Tuttavia, in condizioni normali 
le possibilità sono limitate dalle notevoli 
restrizioni dei tempi di immersione e dal- 
l’impossibilità di intervenire al di là di una 
certa profondità. Se infatti è possibile la- 
vorare in condizioni relativamente soddi- 
sfacenti fino a circa 40 m dalla superficie, 
scendendo ancora le difficoltà si accen- 
tuano al punto da impedire qualunque ope- 
razione che si prefigga risultati scientifica- 
mente validi, anche se limitati, al di sotto 
dei 60 m. L’impiego di campane batisco- 
piche o di camere di decompressione som- 
merse permette, come abbiamo visto, di 
migliorare le condizioni d'immersione e in 
particolare di aumentarne la durata. Que- 
sti mezzi non modificano comunque i tem- 
pi di decompressione e nemmeno il limite 
di intervento, posto normalmente a una 
settantina di metri di profondità per l'im- 
mersione ad aria compressa. Indubbiamen- 
te non mancano giacimenti di maggiore o 
minore interesse archeologico situati su fon- 
dali posti entro questi limiti, e allo stato 
attuale delle scoperte ancora molto lavoro 
resta da compiere. Tuttavia si comincia a 
sentire il bisogno di intervenire al di sotto 
del limite attualmente raggiungibile, anche 
perché il numero delle scoperte di relitti 
giacenti a profondità maggiori aumenta co- 
stantemente. Questi relitti, sepolti in ge- 
nere meno profondamente e meglio con- 
servati, e soprattutto protetti dalla notevo- 
le profondità dal pericolo di saccheggi e 
devastazioni, si rivelano molto prometten- 
ti dal punto di vista archeologico. È pre- 
sumibile che, prima o poi, uno di essi 
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ripresa da un sottomarino di osservazione. 

Il treppiede visibile al centro della foto serve 

da supporto per la televisione sottomarina 
utilizzata per dirigere lo scavo dalla superficie. 


presenti un interesse tale da giustificarne lo 
scavo. In quel caso l'archeologia subac- 
quea dovrà essere pronta ad affrontare una 
simile operazione, per la quale si rendono 
necessarie tecniche diverse da quelle tra- 
dizionali, basate sull'uso di attrezzature ad 
aria compressa. Questi mezzi esistono già 
e sono normalmente utilizzati a scopo in- 
dustriale, in particolare per lo sfruttamen- 
to dei giacimenti petroliferi sottomarini, do- 
ve il lavoro si svolge abitualmente a pro- 
fondità di circa 200 m. Si tratta di tecniche 
complementari, l'immersione a saturazio- 
ne e l'immersione con miscela gassosa. 


Immersione a saturazione 

e miscela gassosa 

La prima permette di compiere immersio- 
ni di durata molto lunga, e si fonda sul 
principio della saturazione completa di 
tutti i tessuti alla pressione ambientale, 
che si compie al massimo in un lasso di 
tempo di dodici ore. Una volta conclusa 
questa saturazione, il rapporto fra tempo 
di lavoro effettivo sul fondo e tempo to- 
tale dell'immersione ritorna rapidamente 
a essere vantaggioso. Il subacqueo, invece 
di iniziare alla fine di ogni immersione la 
fase di decompressione, rimane sotto pres- 
sione allo stato di saturazione per tutta la 
durata delle operazioni, e si sottopone a 
decompressione una sola volta, quando ri- 
sale definitivamente. 

Questa tecnica presuppone l'impiego di in- 
frastrutture notevoli per accogliere i som- 
mozzatori, quali le famose « case sott'ac- 
qua » usate dal comandante Cousteau nel 
corso degli esperimenti Précontinent, o 
dalla Marina americana durante le opera- 
zioni Sealab. L'esperimento Précontinent 
III, realizzato nel 1965, esemplifica molto 
bene le possibilità offerte dall'immersione 
a saturazione: esso ha permesso a sei uo- 
mini di vivere per 21 giorni a 110 m di 
profondità, e di lavorare quotidianamente 
fino a 130 m. Alla conclusione delle ope- 
razioni furono necessari quattro giorni per 


La torretta di immersione utilizzata per il lavoro 
a saturazione sul relitto della Secca di Capistello 
viene calata in acqua. 


la decompressione. Tuttavia la campana 
batiscopica, più economica e pit facile da 
usare in quanto non richiede un'istallazio- 
ne fissa, ma può essere sistemata su un’im- 
barcazione leggera, rappresenta una valida 
alternativa, ed è infatti abitualmente usata 
per compiere immersioni di lunga durata 
a notevole profondità. In questo caso gli 
impianti che permettono ai sommozzatori 
di vivere ininterrottamente sotto pressione 
sono installati in superficie, in condizioni 
di maggiore sicurezza, e la campana è uti- 
lizzata essenzialmente per far scendere e 
risalire i subacquei mantenendo invariata 
la pressione a cui sono sottoposti 

Per aumentare i tempi di immersione ridu- 
cendo la durata delle soste di decompres- 
sione, oppure per permettere di scendere 
a grande profondità eliminando gli effetti 
tossici causati dalla compressione dei gas 
che entrano nella composizione dell’aria, 
questa può essere sostituita da miscele gas- 
sose, nelle quali siano state modificate le 
proporzioni relative dei gas atmosferici, o 
addirittura uno di essi sia stato sostituito 
completamente. In base alle caratteristi- 
che di ciascuna miscela, sono state com- 
pilate speciali tabelle in cui sono indicate 
le soste di decompressione che si devono 
rispettare a seconda della durata e della 
profondità dell’immersione. L’adozione 
delle miscele gassose ha comunque per- 
messo di lavorare in condizioni normali su 
fondali che raggiungono i 250 m, mentre 
recentemente, nel 1977, nel corso dell’ope- 
razione Janus IV realizzata dalla Marina 
francese in collaborazione con la società 
Comex, è stata raggiunta la profondità re- 
cord di 501 m. 

Queste tecniche di immersione a satura- 
zione e con miscele gassose, se usate con- 
temporaneamente, aprono nuovi orizzonti 
all’archeologia subacquea, perché aumen- 
tano considerevolmente le possibilità di la- 
voro e di intervento. Tuttavia, l’adozione 
di questi- metodi presuppone non solo la 
disponibilità di mezzi non indifferenti, ma 


anche di sommozzatori che abbiano rice- 
vuto un addestramento speciale. Di conse- 
guenza è presumibile che in un primo tem- 
po gli archeologi non siano in grado 
intervenire personalmente a tali profon- 
dità, ma, per seguire l'andamento dello 
scavo e dirigerne le fasi, si debbano ser- 
vire di sistemi d’osservazione e di comuni- 
cazioni quali campane, televisioni, telefoni, 
costantemente perfezionati e utilizzati con- 
giuntamente. Le prospettive che si presen- 
tano all'archeologia subacquea non sono, 
come potrebbe sembrare, il frutto della 
ricca fantasia di uno scrittore di romanzi 
di fantascienza, ma al contrario le possibi- 
lità che si traducano rapidamente in rea- 
lizzazioni concrete sono ‘aumentate da 
quando, nel 1976, è iniziato uno studio ap- 
profondito dei problemi da risolvere, con- 
dotto da un’équipe del American Institu- 
te of Nautical Archaeology diretto da Mi- 
chael L. Katzev e Don Frey, in collabora- 
zione con la Sub Sea Oil Services di Mila- 
no, che mette a disposizione degli archeolo- 
gi mezzi considerevoli e sommozzatori pro- 
fessionisti. Lo studio, infatti, è condotto sul 
relitto ellenistico della Secca di Capistello 
a Lipari, che giace su un fondale di 65 m 
e oltre. 

Attualmente, i sommozzatori — tutti pro- 
fessionisti — utilizzano equipaggiamenti fun- 
zionanti con miscele gassose a base di elio 
e di ossigeno, e, dal 1977, praticano l’im- 
mersione a saturazione, appoggiandosi a 
una campana e a camere pressurizzate in- 
stallate su un'imbarcazione di superficie. 
Le operazioni di interesse archeologico so- 
no seguite e dirette dalla superficie per 
mezzo di una televisione sottomarina, op- 
pure dal fondo attraverso una torretta di 
osservazione. Malgrado alcune difficoltà 
tecniche incontrate — del resto comprensi- 
bili dal momento che l'esperimento ha avu- 
to inizio solo pochi anni fa — i risultati 
ottenuti sono molto incoraggianti, e apro- 
no nuovi orizzonti a un ulteriore sviluppo 
dell'archeologia subacquea. 


83 


La prospezione sottomarina 


La prospezione, sia terrestre che sottoma- 
rina, costituisce una fase preliminare, ma 
fondamentale, della ricerca archeologica, 
che presenta due aspetti complementari, 
differenziati però nelle finalità. Il primo è 
rivolto alla ricerca di reperti e giacimenti 
su una superficie molto vasta: permette di 
tracciarne una pianta, di studiarne la di- 
stribuzione, ma anche di scegliere con co- 
gnizione di causa, in base all’interesse e 
alle caratteristiche che presentano, quelli 
che potranno eventualmente essere scava- 
ti. Il secondo si limita a un unico giaci- 
mento, cercando di chiarirne la situazione 
in modo tale da procedere allo scavo nel 
modo più razionale. 
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La ricerca dei giacimenti 

La ricerca sistematica di antiche vestigia 
si fonda, in primo luogo, sull’osservazione, 
effettuata a livello del suolo o del fondo 
marino. Per essere però efficace, e non es- 
sere lasciata al caso, questo tipo di pro- 
spezione richiede un’importante documen- 
tazione preliminare e la comparazione di 
numerose informazioni destinate a orien- 
tare le ricerche. 

È opportuno tuttavia distinguere la pro- 
spezione dei siti terrestri sommersi e co- 
stieri da quella dei siti propriamente sot- 
tomarini, come luoghi di ancoraggio e re- 
litti. Nel primo caso, infatti, le condizioni 
saranno molto simili a quelle della prospe- 


Sotto: pianta della prospezione effettuata nel 1959 
nella regione di Ventimiglia (1 zone prospettate 
da un sommozzatore rimorchiato da una 
imbarcazione a motore, 2. zone prospettate con 


zione terrestre, dal momento che queste 
aree sono, in genere, solo parzialmente 
sommerse, e gran parte delle strutture non 
è stata coperta dall'acqua. In realtà, un'in- 
dagine di questo tipo non ha niente di spe- 
cificamente sottomarino, e dipende diret- 
tamente da quella terrestre. Inoltre, a cau- 
sa della scarsa profondità, le vestigia ap- 
paiono in modo molto chiaro nelle foto- 
grafie aeree, che in questo caso danno ec- 
cellenti risultati. L'esplorazione sottoma- 
rina ha luogo quindi soltanto in un secon- 
do momento, e si collega al secondo tipo 
di prospezione. 

Completamente .diverso è invece il pro- 
blema della prospezione puramente sot- 
tomarina, che incontra numerose difficoltà 
connesse all’ambiente subacqueo. La pri- 
ma, e la più importante — soprattutto per 
un'attività basata fondamentalmente sul- 
l'osservazione — è costituita dalla visibilità 
limitata, che raramente supera la ventina 
di metri, e che restringe, quindi, il campo di 
indagine. Sarà dunque elevato il rischio di 
passare accanto a dei reperti senza notar- 
li, e il solo metodo che permetta un’esplo- 
razione sistematica ed esauriente consiste 
nel preparare molto rigorosamente la qua- 
drettatura in funzione delle possibilità of- 
ferte dal campo visivo. La realizzazione 
della quadrettatura, in teoria molto sem- 
plice, si rivela in pratica ben più comples- 
sa: presuppone la sistemazione di una se- 
rie di punti di riferimento, e richiede una 
navigazione molto precisa, che sarà tanto 
pit difficile quanto più sfavorevoli saranno 
le condizioni meteorologiche, di visibilità, 
delle correnti, ecc. Sarà ancora più impe- 
gnativo tracciare su una carta il percorso 
realmente effettuato, al fine di determinare 
con precisione le zone esplorate. Infine, 
abbiamo visto l’importanza della natura 
del fondo marino nella localizzazione dei 
relitti: da essa può inoltre dipendere l’ac- 
centuarsi, o il diminuire, delle difficoltà 
della prospezione. Tutti questi problemi 
renderanno naturalmente le indagini tan- 


lo scandaglio ultrasonoro della Daino). A fronte: 
veduta aerea dell’insenatura Saint-Gervais nel 
golfo di Fos-sur-Mer (1 necropoli sommersa, 2 
e 3 strutture sommerse). 


to più difficili, lunghe e fastidiose, quanto 
più estese sono le zone da esplorare. 


La prospezione di Ventimiglia 

La situazione è ben illustrata dall’esperi- 
mento di prospezione condotto nel 1959, 
sotto la direzione di Nino Lamboglia, in 
una zona costiera della regione di Venti- 
miglia, dal confine italiano alla foce del 
fiume Nervia, che rappresentò il primo 
tentativo di esplorazione sistematica di un 
litorale del Mediterraneo. 

La zona di prospezione fu dapprima divisa 
in settori di 1 km? di superficie, indicati 
da boe sistemate e rilevate accuratamente; 
quindi, ognuno dei settori fu a sua volta 
suddiviso in due parti. La metà vicina al- 
la costa, fino alla linea di fondo dei 25 
m, fu esplorata da un palombaro ri- 
morchiato da un’imbarcazione a motore, 
che, servendosi dei punti di riferimento e 
della bussola, effettuava una serie di pas- 
saggi nei due sensi, a una distanza di 25 m 
luno dall'altro, in modo tale da non tra- 
scurare alcuna parte del settore. Per la 
seconda metà, situata più al largo, dove 
la profondità variava da 25 a 50 m, si 
preferí ricorrere allo scandaglio ultrasono- 
ro della nave Daino. La nave effettuò nu- 
merosi passaggi su tutta la zona, e la rotta 
seguita fu indicata con frequenti punti di ri- 
ferimento. Mentre nel primo caso il pa- 
lombaro segnalava ogni scoperta interes- 
sante liberando una piccola boa portatile, 
nel secondo le anomalie registrate dallo 
scandaglio dovevano essere successivamen- 
te controllate dai subacquei. Questo espe- 
rimento ha messo perfettamente in eviden- 
za le difficoltà pratiche della realizzazione 
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di un lavoro di ricerca sistematica, che pre- 
suppone, in particolare, condizioni meteo- 
rologiche ottimali e una perfetta coordina- 
zione di tutte le operazioni. Infatti, furono 
possibili solamente dieci giorni di lavoro 
effettivo nello spazio di un mese, durante 
i quali furono esplorati due settori e parte 
di un terzo. Da un punto di vista archeo- 
logico, i risultati furono deludenti, e se 
anche furono rinvenuti alcuni oggetti non 
fu trovata alcuna traccia di relitti. La 
presenza di campi di posidonie costituí un 
ostacolo imprevisto, che limitava il cam- 
po visivo. D'altra parte, l'esplorazione dei 
fondali antistanti la città romana di Albin- 
timilium dimostrò l’inutilità di ricerche si- 
stematiche nelle zone in cui si accumulano 
continuamente abbondanti depositi allu- 
vionali e banchi di sabbia. Alla fine di que- 
sta campagna — che avrebbe dovuto prece- 
dere la preparazione di una carta archeo- 
logica sottomarina delle coste italiane — 
si giunse alla conclusione che un progetto 
di questo tipo era irrealizzabile, data la 
sproporzione fra tempo ed energie im- 
piegati e risultati raggiunti, spesso del tut- 
to insoddisfacenti. 

Appaiono dunque chiari i limiti della pro- 
spezione sottomarina. Condotta su super- 
fici molto estese, e avendo come unico 
obiettivo un’esplorazione esauriente del 
fondo marino, raramente porterà a risul- 
tati utili, che — al contrario — saranno rag- 
giunti limitando l’area di indagine, e sce- 
gliendola in base all’interesse e alle ga- 
ranzie, anche parziali, di successo che può 
offrire. Anche cosí limitata, la prospezione 
sottomarina rimane un'operazione diffici- 
le, che richiede tempo, metodo e mezzi 
appropriati. Nel 1948 un gruppo di esper- 
ti sommozzatori del GERS, guidato da 
Cousteau e Tailliez, fu impegnato senza 
tregua per non meno di sei giorni nella ri- 
cerca del relitto di Mahdia, che aveva già 
rappresentato l'obiettivo di numerose cam- 
pagne di scavo negli anni fra il 1908 e il 
1913 a opera di palombari, e la cui posi- 
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Autopropulsore sottomarino del tipo scooter, 
utilizzato per la prospezione sottomarina. 


Zione era conosciuta con un'approssima- 
zione-di alcune centinaia di metri. 


Metodi e strumenti di prospezione 

Per risolvere i problemi posti dalla pro- 
spezione sottomarina sono stati utilizzati, 
con minore o maggiore fortuna, metodi 
e strumenti molto diversi, che grosso modo 
si possono dividere in due gruppi: il primo 
comprende i sistemi basati sull'osservazio- 
ne diretta del fondo marino compiuta dal- 
luomo, sia immergendosi in modo auto- 
nomo sia servendosi di battelli subacquei; 
il secondo i sistemi che utilizzano sofisti- 
cati strumenti di osservazione o di misura- 
zione, come televisione sottomarina, sonar 
o magnetometro. 

Il tipo più semplice e più accessibile di 
prospezione, è costituito dall’immersione 
con l’autorespiratore. In base al numero 
di subacquei disponibili e alle caratteristi- 
che della zona da esplorare — superficie, 
profondità, visibilità, natura del fondo — 
si potranno scegliere diversi sistemi di 
ricerca. Tutti si fondano, comunque, sul 
principio della divisione dell’area in set- 
tori, accuratamente delimitati da boe e ri- 
portati in pianta, che saranno poi esplora- 
ti dai sommozzatori seguendo un percor- 
so sistematico e regolare, tracciato, in ge- 
nere, con l’aiuto di punti di riferimento. 
Tale prospezione presenta numerosi van- 
taggi: grande semplicità, duttilità e possi- 
bilità di realizzazione su qualunque tipo 
di fondale indipendentemente dalle con- 
dizioni di visibilità. Inoltre, & l'unico si- 
stema valido a scarsa profondità. Invece 
essa si rivela inadatta nel caso di super- 
fici molto estese, a causa della lentezza 
di spostamento dei sommozzatori e dell'au- 
tonomia limitata degli autorespiratori, in 
particolare a notevoli profondità. 

Per questo motivo, quando la zona da e- 
splorare é piuttosto ampia, i subacquei ven- 
gono rimorchiati da un'imbarcazione di su- 
perficie, sia afferrandosi a un cavo zavor- 
rato, sia sistemandosi su un acquaplano o 


un traino attrezzato con un abitacolo, che, 
aumentando la velocità degli spostamenti, 
permette di coprire un'area maggiore nello 
stesso lasso di tempo. 

Gli autopropulsori, dal semplice scooter 
all'aereo sottomarino Rebikoff, garantisco- 
no velocità e mobilità, e permettono di tra- 
sportare le attrezzature necessarie alla do- 
cumentazione fotografica dei fondali esplo- 
rati. Per essere usati senza rischi hanno 
comunque bisogno, come i precedenti mez- 
zi da rimorchio, di buone condizioni di vi- 
sibilità e di un certo spazio di manovra, 
e presentano l'inconveniente di essere rela- 
tivamente imprecisi se non si ricorre al- 
l'uso di strumenti di navigazione complessi 
o alla sistemazione di gavitelli. 


Le prospezioni di Marmaris 

e Yalikovak 

In tutti i casi finora esaminati il subacqueo 
munito di scafandro autonomo è soggetto 
alle leggi che regolano l'ambiente marino 
€ la pratica dell'immersione, e che limita- 


no le possibilità di esplorazione nel tempo 
e nello spazio. Per risolvere i problemi po- 
sti dalla necessità di operare a profondità 
maggiori, é necessario ricorrere ad altri 
mezzi, quali la capsula rimorchiata o il 
sottomarino di ricerca. Entrambi furono 
utilizzati dall'University Museum di Penn- 
sylvania durante le prospezioni effettua- 
te nel 1965 e nel 1967 lungo le coste tur- 
che. Nel 1953, nella regione di Marmaris, 
il busto in bronzo di una statua di Deme- 
tra rimase impigliato nella rete di un pe- 
scatore di spugne, su un fondale di un 
centinaio di metri. Dieci anni più tardi, 
questa volta nella regione di Yalikovak, 
vicino a Bodrum, un altro pescatore ri- 
portò alla superficie la statua in bronzo di 
un giovane negro. Anfore e vasellame era- 
no già stati scoperti in questa zona, su fon- 
dali di circa 90 m. L'interesse suscitato da 
questi ritrovamenti, che facevano supporre 
l’esistenza di due relitti che celavano for- 
se altre opere d’arte — come fu confermato 
nel 1967 dal recupero di un’altra statuetta 
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in bronzo, forse della dea Fortuna, sem- 
pre nella zona di Yalikovak — spin- 
se l’University Museum di Pennsylvania 
a iniziare ricerche sistematiche. La profon- 
dità e l'estensione delle aree da esplorare, 
oltre 5 km? nel caso della regione di Yali- 
kovak, il doppio in quello di Marmaris, 
imposero l’adozione di mezzi imponenti. 
Fra gli altri, di cui parleremo in seguito, 
furono utilizzati la capsula a rimorchio e 
il sottomarino. La prima, il fowvane, è 
una capsula d’acciaio munita di alettoni, 
a pressione atmosferica, che ospita un pi- 
lota osservatore: questi può regolare la pro- 
fondità di immersione per mezzo degli 
alettoni, ed esaminare il fondo marino at- 
traverso un’apertura circolare che consen- 
te un campo visivo di 360°. Pur permet- 
tendo operazioni di lunga durata a note- 
vole profondità, questa macchina — classi- 
ficabile nella categoria degli strascichi — 
presenta analoghe limitazioni per quanto 
riguarda le condizioni di visibilità e la 
precisione della navigazione. Piü pesante 
da manovrare — con il pilota, raggiunge 
725 kg — va incontro a pericoli maggio- 
ri, considerando le profondità a cui é ri- 
morchiata. La capsula e l'imbarcazione di 
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superficie che la traina, munita di scanda- 
glio acustico, sono collegate telefonica- 
mente, il che permette di limitare i rischi 
di urtare contro gli ostacoli che si posso- 
no presentare lungo il percorso. Nel caso 
di Yalikovak il tentativo di servirsi del 
towvane si concluse con un fallimento, 
perché, contrariamente alle aspettative. 
non fu possibile rimorchiarlo al di sopra 
del punto in cui si supponeva giacessero i 
relitti. Ostacolarono inoltre la riuscita del- 
l'operazione la visibilità ridotta, da 6 a 10 
m nelle condizioni piú favorevoli, e la 
difficoltà di rimorchiare la capsula con 
precisione tale da supplire all'insufficien- 
za del campo visivo. 


Il sottomarino da ricerca e la 

televisione sottomarina 

Per quanto riguarda il sottomarino, l'Ashe- 
rah è stato appositamente concepito per 
la ricerca dei relitti giacenti a notevole 
profondità, e per il rilevamento con il me- 
todo della stereofotografia. Varato nel 
1964, può trasportare due uomini di equi- 
paggio, a una profondità di 200 m; molto 
maneggevole, ha un’autonomia di 12 ore 
e una velocità fino a 3 nodi. La validità 


Sotto: schema del sistema di prospezione con 
televisione sottomarina a circuito chiuso 
adoperato nel corso delle ricerche effettuate nella 
zona di Yalikovac (Turchia). A fronte: la capsula 
towvane di prospezione sottomarina rimorchiata 
dalla superficie, utilizzata nel corso delle 
prospezioni sottomarine lungo le coste turche. 


camera\televisiva 


di questo mezzo — che offre notevoli pos- 
sibilità di ricerca — è legata alla qualità 
della navigazione, che esige spostamenti 
molto precisi. Sfortunatamente, in man- 
canza di strumenti perfezionati a bordo, 
l’Asherah non era in grado di soddisfare le 
esigenze di questo tipo di prospezione. Di 
conseguenza, fu impiegato nel 1967, sem- 
pre nella ricerca del relitto da cui presu- 
mibilmente proveniva il « giovane negro », 
insieme a un sistema di rivelazione con 
sonar laterale, al fine di identificare gli 
oggetti da questo precedentemente indivi- 
duati, ma l'inadeguatezza del sistema di na- 
vigazione dell'Asherah, che non consente 
di seguire un percorso a spirale sufficiente- 
mente preciso, rese l'operazione spesso in- 
fruttuosa. 

La televisione sottomarina a circuito chiuso, 
rimorchiata da un'imbarcazione alla super- 
ficie munita di schermo di controllo, se usata 
nelle ricerche a notevole profondità, pre- 
senta numerosi vantaggi rispetto agli ap- 
parecchi sopra descritti. Meno costosa, e 
soprattutto piü maneggevole data la sua 
leggerezza, può essere utilizzata su fonda- 
li molto profondi, senza limiti di autono- 
mia e senza rischi. Con la sostituzione di 


un congegno al posto dell'osservatore, i 
molti problemi e in particolar modo quel- 
li di incidenti causati dalla rottura del 
cavo trainante o dall'urto contro qualche 
ostacolo, sono di conseguenza eliminati, o 
quantomeno non hanno conseguenze dram- 
matiche. Tuttavia, come tutti i sistemi fon- 
dati sull'osservazione diretta del fondo ma- 
rino, anche la televisione, per essere usata 
efficacemente, ha bisogno di discrete con- 
dizioni di visibilità. Inoltre, il campo visi- 
vo è più limitato che nel caso dell'osserva- 
zione compiuta da un subacqueo, e questo 
fatto esige una navigazione particolarmen- 
te precisa, tanto piü difficile trattandosi di 
un'attrezzatura che deve essere rimorchia- 
ta dalla superficie. La televisione sottoma- 
rina, utilizzata nel 1965 senza successo, 
nella ricerca del relitto da cui si pensava 
provenisse la statua del « giovane negro >; 
si rivelò comunque più efficace dell’Ashe- 
rah nell’identificazione degli obiettivi lo- 
calizzati dal sonar laterale. Nel 1968, ad 
esempio, nella zona di Marmaris dove era 
stato ritrovato il busto di Demetra, i 26 
obiettivi fissati furono tutti rapidamente in- 
dividuati dalla telecamera, collegata a 
un’imbarcazione che seguiva una rotta ra- 
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In basso: registratore lineare che traduce 
graficamente i dati forniti dal sonar laterale. 

A fronte: il sottomarino Asherah in immersione. 
Costruito per le ricerche archeologiche, 
l'Asherah ha partecipato alle spedizioni 

di prospezione sulle coste turche e al rilevamento 
stereofotografico del relitto di Yassi Ada II. 


diale intorno alle boe di riferimento, siste- 
mate a una trentina di metri circa. 

Tutti i sistemi o gli strumenti di prospe- 
zione finora presi in esame si fondano sul- 
l'osservazione visiva del fondo marino. So- 
no quindi particolarmente condizionati dal- 
la visibilità, il cui peggioramento determi- 
na una sensibile diminuzione del loro ren- 
dimento, al punto che al di sotto di un 
certo limite risultano spesso inutilizzabili. 
Per limitare questo grave svantaggio, si 
può ricorrere a strumenti non ottici, qua- 
li il sonar o i magnetometri. 


Scandaglio ultrasonoro e sonar laterale 

Fra i primi, lo scandaglio ultrasonoro, che 
fa parte dell’attrezzatura di bordo della 
maggior parte delle imbarcazioni, è stato 
talvolta utilizzato nella prospezione. Il 
principio su cui si fonda è oggi largamen- 
te conosciuto: un’emittente invia vertical- 
mente, in direzione del fondo, un fascio 
conico di onde ultrasoniche che si riflet- 
tono sul terreno e sono captate da un ri- 
cevitore. L'intensità dell'energia acustica 
riflessa varierà in relazione alla distanza 
percorsa dal fascio d'onde, e quindi in ba- 
se al rilievo; un dispositivo permette di 
tradurre graficamente i dati ottenuti e di 
tracciare il profilo del fondo corrisponden- 
te alla rotta seguita. Lo scandaglio ultra- 
sonoro della nave Daino fu impiegato sia 
sul relitto di Albenga che nel corso del- 
la prospezione condotta lungo la costa li- 
gure per esplorare le zone a maggiore 
profondità. Tuttavia, la limitatezza del 
fascio d'onde e i movimenti della nave, 
beccheggio e rullio, che modificano con- 
tinuamente l'orientamento del fascio, ren- 
dono questo strumento poco adatto a 
soddisfare le esigenze della prospezione 
archeologica. Si preferisce quindi adottare 
il sonar laterale, che si dimostra molto piü 
valido nella localizzazione dei relitti emer- 
genti dal fondo marino. Costituito da due 
trasduttori (emittente-ricevente) montati 
uno contro l’altro, è trainato da un’imbarca- 


zione. Ciascuno dei due trasduttori emet- 
te, lateralmente e perpendicolarmente alla 
rotta seguita, un largo fascio d’onde ultra- 
sonore che si riflettono sul fondo. Le va- 
riazioni delle risposte acustiche sono suc- 
cessivamente registrate graficamente sot- 
to forma di linee d’intensità variabile, che 
riproducono un’immagine acustica del fon- 
do marino, che rende visibili tutte le aspe- 
rità del terreno. In base all'estensione del 
fascio d’onde, alcuni strumenti permettono 
di esplorare in modo completo la super- 
ficie del fondo marino fino a una distanza 
di 200 m, e in modo parziale fino a 400 
m, da entrambi i lati dell'imbarcazione sul- 
la quale sono installati. L'ampiezza del- 
T'area indagata nel corso di uno spostamen- 
to è quindi di gran lunga superiore a quel- 
la consentita da qualunque altro sistema; 
per questo motivo il sonar laterale si ri- 
vela il mezzo piü adatto alla prospezione 
di zone molto estese. Dopo il fallimento 
degli esperimenti fatti nel 1965 lungo le 
coste turche, l'University Museum di Penn- 
sylvania si serví, nel 1967, del sonar la- 
terale. Per risolvere i problemi di naviga- 
zione, la posizione esatta del rimorchiatore 
era rilevata con l'aiuto del teodolite a in- 
tervalli regolari, prendendo come punti di 
riferimento tre stazioni situate a terra. Con 
questo sistema, non solo i dati dei rile- 
vamenti potevano essere riportati sulle re- 
gistrazioni ottenute col sonar, ma i gavi- 
telli che segnalano la posizione degli obiet- 


tivi da identificare in un secondo momento 
erano sistemati con notevole precisione, 
in genere a non pit di una trentina di me- 
tri dal punto esatto. 

Nel settore di Yalikovak, l’area di ricer- 
ca, di 5 km?, fu esplorata in due giorni, e 
vi fu scoperto un oggetto anomalo gia- 
cente a una profondità di 88 m; esamina- 
to dall’Asherah, si rivelò un relitto antico. 
Quanto al secondo settore, quello della re- 
gione di Marmaris, una superficie di più 
di 10 km? fu esaminata in quattro giorni. 
Su 145 anomalie del terreno, 26 furono 
scelte per essere controllate direttamente, 
mentre l'anno seguente furono tutte iden- 
tificate con l'aiuto di una televisione sotto- 
marina, che si dimostró, in questo caso, 
più utile dell'Asherah. L'operazione si con- 
cluse con l'identificazione di un relitto € 
di un gruppo di anfore. Un metodo analo- 
go — che abbina sonar laterale e televisio- 
ne sottomarina — fu adottato nel 1973 
dall'American Institute of Nautical Ar- 
chaeology durante una spedizione di ri- 
cerca fra Bodrum e Antalya, sempre sulle 
coste turche, e permise di localizzare ben 
diciassette relitti databili dall'epoca arcai- 
ca al medioevo. 


N magnetometro 

Ricordiamo infine che numerosi esperi- 
menti di localizzazione dei relitti con ma- 
gnetometro a protoni, la cui sonda è ri- 
morchiata a una certa distanza da un'im- 
barcazione di superficie, sono stati effet- 
tuati, in particolare nel 1966, da Edward T. 
Hall e dal Research Laboratory for Ar- 
chaeology dell'Università di Oxford. Tut- 
tavia, se questo metodo sembra dare buo- 
ni risultati nella localizzazione di relitti 
metallici, la cui massa crea forti irregola- 
rità nel campo magnetico terrestre, facil- 
mente individuabili a distanza, esso si ri- 
vela inadatto al rilevamento nei casi in 
cui l'anomalia magnetica è dovuta fonda- 
mentalmente agli oggetti di terracotta tra- 
sportati dall’imbarcazione naufragata, ed 
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è quindi troppo debole per essere notata. 
Malgrado lo sviluppo di sistemi di ricerca 
sémpre più perfezionati, la complessità dei 
problemi è tale che il campo d’applicazio- 
ne della prospezione sottomarina rimane 
limitato a settori ridotti. Il caso continua 
a svolgervi un ruolo importante, conducen- 
do un subacqueo al di sopra di un sito ar- 
cheologico, o facendo scoprire a un pe- 
scatore di spugne un relitto, oppure facen- 
do impigliare un’anfora o una statua in 
una rete da pesca. In realtà, ancora oggi 
la maggior parte dei relitti conosciuti è 
frutto di scoperte fortuite. 


La prospezione dei giacimenti 

Come la maggior parte dei giacimenti ter- 
restri, molti resti sottomarini sono rico- 
perti da strati sedimentari che ne lascia- 
no scoperta una minima parte. La loro im- 
portanza, le dimensioni e l’orientamento, 
nonché lo spessore dei sedimenti accumu- 
latisi sono quindi sconosciuti. Questi dati 
sono però indispensabili volendo intra- 
prendere uno scavo nel modo pit razio- 
nale possibile, ed evitare inutili lavori di 
sgombero, tanto più lunghi e faticosi sot- 
t'acqua. La prospezione del sito deve per- 
ciò precedere l’inizio di qualunque scavo 
sottomarino, al fine di metterne in eviden- 
za le caratteristiche, dal punto di vista del- 
le dimensioni, dell'omogeneità e della di- 
stribuzione. 

Il procedimento più semplice e più clas- 
sico consiste nel sondare manualmente i 
sedimenti, con l’aiuto di un’asta metallica 
lunga da 2 a 3 m. Si procede alla quadret- 
tatura, in genere appoggiando al terreno 
una rete flessibile a maglie regolari, che 
permette di guidare i sondaggi e di segna- 
re i risultati. La distribuzione dei contatti 
positivi e la loro profondità, misurata in 
base all'affondamento dell'asta nel terreno, 
permettono di tracciare una pianta d'in- 
sieme del sito e una sezione degli strati 
sedimentari che lo ricoprono. Questo meto- 
do è comunque approssimativo e offre so- 


Relitto di Kyrinia: veduta del cumulo 
di anfore che segnala la presenza del relitto 
prima dello scavo. 


lo indicazioni generiche. Le strutture se- 
polte piá profondamente e i gruppi di og- 
getti isolati sfuggono in genere a questo ti- 
po di sondaggio, il cui difetto principale 
è quello di essere applicabile soltanto in 
punti isolati: dalla densità di questi ultimi 
dipenderà quindi la qualità della prospe- 
zione. Tuttavia, per quanto impreciso, que- 
sto sistema è di gran lunga il più usato, in 
considerazione della semplicità d’impiego. 


La prospezione magnetica 

Fra gli obiettivi degli studi compiuti in 
questi ultimi anni, accanto al miglioramen- 
to delle tecniche di ricerca dei giacimenti, 
compare lo sviluppo di metodi di prospe- 
zione sempre più elaborati, che permetto- 
no di definire in modo migliore le caratte- 
ristiche dei depositi esplorati. Fra i siste- 
mi geofisici utilizzati con successo in ar- 


cheologia terrestre, la prospezione magne- 
tica è stata applicata anche all’ambiente 
marino, dando risultati soddisfacenti. Que- 
sta tecnica è basata sullo studio delle ir- 
regolarità osservabili nel campo magneti- 
co terrestre, causate dalle strutture o dagli 
oggetti sepolti che possiedono un magneti- 
smo proprio: in particolare, tutti quelli 
composti di metalli ferrosi, ma anche le 
terrecotte. L'argilla che compone queste 
ultime è infatti ricca di ossido di ferro, 
le cui particelle si orientano per effetto del 
campo magnetico terrestre al momento 
della cottura. Dopo il raffreddamento, con- 
servano questo orientamento e l’oggetto 
acquista un proprio campo magnetico suf- 
ficientemente importante da essere notato e 
misurato a poca distanza. Questa caratteri- 
stica è di particolare importanza, nella mi- 
sura in cui la maggior parte dei relitti anti- 
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Prospezione del relitto di Kyrinia mediante 
un rilevatore di metalli. 


chi — in genere poveri di oggetti di ferro, ma 
ricchi di anfore, vasellame, tegole fittili, più 
resistenti ai processi di distruzione — possie- 
de cosî qualità magnetiche che permettono 
l'applicazione di questo sistema di pro- 
spezione. Le variazioni tensità del cam- 
po magnetico terrestre dovute a queste cau- 
se sono misurate con un magnetometro, 
di solito a protoni, la cui sonda è spostata 
di volta in volta sull’area esplorata, e le 
posizioni successivamente assunte sono fis- 
sate, ad esempio, con l’aiuto dei nodi di 
una rete flessibile di quadrettatura. Per e- 
sempio utilizzando apparecchi a ultrasuo- 
ni, un collegamento telefonico permette di 
coordinare gli spostamenti della sonda, af- 
fidati a un subacqueo, e le misurazioni ef- 
fettuate in superficie. I dati cosî ottenuti 
permettono di tracciare la sezione e la car- 
ta magnetica del sito (con curve di uguale 
intensità), la cui interpretazione offre agli 
specialisti informazioni sulla distribuzione, 
le dimensioni e la profondità degli oggetti 
responsabili dell'anomalia. L'applicazione 
pratica di questo metodo presuppone co- 
munque l'esistenza di determinate con 
zioni e l'adozione di alcune precauzio 
necessario in primo luogo che il sito sia 
privo di qualsiasi interferenza magnetica, 
causata, ad esempio, da oggetti di ferro 
estranei al deposito abbandonati sul fon- 
do, che altererebbero sensibilmente i risul- 
tati dell'esperimento. D'altra parte, anche 
la presenza di masse rocciose, in particola- 
re metamorfiche o vulcaniche, dotate 
di notevole magnetismo, crea gravi pro- 
blemi, mentre i fondali melmosi, sabbiosi 
o coperti di posidonie si rivelano più favo- 
revoli. Infine, nel corso dell’operazione, è 
necessario ancorare l'imbarcazione che por- 
ta gli strumenti di misurazione a una distan- 
za tale che la sua massa e le sue attrezza- 
ture metalliche non possano alterare i ri- 
sultati. Analogamente, il subacqueo che si 
occupa degli spostamenti della sonda deve 
essere equipaggiato con materiali di im- 
mersione amagnetici, ed è preferibile che 
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si allontani di alcuni metri durante il rile- 
vamento dei dati, al fine di eliminare qua- 
lunque effetto secondario. 

Questo metodo di prospezione fu utiliz- 
zato per la prima volta nel 1967 sul relit- 
to di Kyrinia da Michael Katzev, dell’Uni- 
versity Museum di Pennsylvania, Edward 
Hall e Jeremy Green del Research Labo- 
ratory dell’Università di Oxford, insieme 
a uno strumento di rilevamento dei metal- 
li, ferrosi o meno. L’impiego contempora- 
neo di questi due mezzi doveva, infatti, 
consentire non solo di localizzare le masse 
metalliche, ma anche di determinarne la 


natura. Nel 1969 il relitto della Madrague 
de Giens fu a sua volta oggetto di una espe- 
rienza limitata di prospezione con magne- 
tometro a protoni condotta da Albert Hes- 
se del Centre National de la Recherche 
Scientifique, in collaborazione con la 
DRASM. In entrambi i casi, se fu possi- 
bile determinare le dimensioni e l’orienta- 
zione dei giacimenti, l’esperienza ha dimo- 
strato a sua volta le condizioni e i limiti 
di impiego del metodo che — per quanto 
interessante e promettente — è ancora in 
una fase sperimentale, a causa della com- 
plessità dei fenomeni e della loro interpre- 


tazione. È evidente che quando i risultati 
degli scavi (già conclusi nel caso del relit- 
to di Kyrinia, ancora in corso in quello di 
Giens) potranno essere confrontati con i da- 
ti ottenuti con le prospezioni, il metodo po- 
trà essere perfezionato e utilizzato con mag- 
giori garanzie di validità. La prospezione 
condotta nel 1970 da Jeremy Green e dal 
Research Laboratory di Oxford sul relitto 
romano carico di tegole scoperto a Capo 
Andreas a Cipro, servendosi di un magne- 
tometro a protoni e di un rilevatore di me- 
talli, fu interpretata, ad esempio, alla luce 
dei dati e dei risultati della prospezione e 
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Prospezione con magnetometro a protoni del 
relitto della Madrague de Giens. La sonda 
magnetica viene spostata man mano sul 
giacimento secondo i punti determinati da una 
quadrettatura di corda. 


dello scavo del relitto di Kyrinia, dove era- 
no stati precedentemente utilizzati gli stes- 
si mezzi. 

Ricordiamo, infine, la prospezione ma- 
gnetometrica, realizzata nel 1974 da Al- 
bert Hesse e dalla DRASM sul relitto B 
della punta della Luque, presso Marsi- 
glia, il cui scopo — diverso da quello dei 
tentativi precedenti — era di stabilire se il 
deposito fosse stato scavato nella sua to- 
talità. 


Lo scandaglio da melma 

Un altro metodo, particolarmente valido 
nel caso di strutture o di oggetti completa- 
mente coperti dai sedimenti e sepolti a 
notevole profondità, è basato sull'impiego 
di uno scandaglio per fondali melmosi. 
Questo strumento, della famiglia dei so- 
nar, è un ecoscandaglio modificato in mo- 
do tale da emettere un fascio di onde ver- 
ticali, a bassa frequenza, che possono pe- 
netrare negli strati sedimentari. Le onde 
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sonore, la cui frequenza è determinata in 
base alla natura dei depositi sedimentari e 
alla penetrazione voluta, sono registrate e 
tradotte in forma grafica, dando cosí la 
sezione dei fondali esplorati e delle strut- 
ture in essi celate. Nel 1963 un apparecchio 
di questo tipo, messo a punto da Harold 
Edgerton, fu utilizzato per la prospezione 
dell'antico porto di Cesarea da Elisha Lin- 
der, che ripeté l'esperimento nel 1967, ser- 
vendosi anche di un sonar laterale, per uno 
studio preliminare della città e del porto 
di Ashdod. Se la posizione di quest'ultimo 
non fu individuata con sicurezza, l'ecoscan- 
daglio rivelò comunque la presenza di 
strutture che presumibilmente ne facevano 
parte. 

Infine, ricordiamo che nel caso di siti poco 
profondi, la fotografia aerea può dare con- 
tributi molto utili a una prospezione preli- 
minare destinata a fissare i limiti e le linee 
di contorno delle strutture sommerse più 
importanti. 


Illustrazioni delle pagine seguenti. In alto, 
a sinistra: la risalita di un frammento 
concrezionato del carico del relitto di Capo 
Chelidonia, per il suo studio alla superficie; 


Lo scavo 


Lo scavo sottomarino, identico allo scavo 
terrestre nel fine a cui è volto, nelle esigen- 
ze a cui si adegua e nei principi su cui sí 
fonda, si differenzia solamente per i par- 
ticolari problemi tecnici posti dall'ambien- 
te subacqueo e per le attrezzature conse- 
guentemente adottate. Né l'archeologia ter- 
restre, né quella sottomarina presentano 
comunque soluzioni di validità universa- 
le per condurre a buon fine uno scavo. La 


natura e le caratteristiche del sito guide- - 


ranno quindi la scelta che, di volta in vol- 
ta, dovrà essere effettuata fra tecniche di 
scavo spesso molto diverse. 

È necessario, innanzitutto, sottolineare che 
lo studio di un sito subacqueo non implica 
assolutamente che lo scavo sia sempre, 
inevitabilmente, condotto sott'acqua in tut- 
te le sue fasi. Altre soluzioni possono esse- 
re considerate e sono infatti state adottate 
in alcuni casi. Fra queste, le pit radicali 
mirano a staccare il giacimento stesso dal- 
l’ambiente in cui si trova, per creare condi- 
zioni di scavo simili a quelle offerte dal- 
l’archeologia terrestre. Un risultato di que- 
sto genere può essere ottenuto fondamen- 
talmente in due modi: sia prosciugandolo, 
se le condizioni si prestano a questa opera- 
zione, sia sollevando la struttura da stu- 
diare, per farla uscire dall'acqua e de- 
porla a terra. Fra questi due metodi, tecni- 
camente diversi, ma entrambi volti a eli- 
minare il problema dell'ambiente circo- 
stante, e lo scavo sottomarino vero e pro- 
prio, esistono numerosi sistemi intermedi, 
che — durante le diverse fasi dello scavo — 
possono ricorrere, in modo parziale, a que- 
sti diversi metodi. La scelta delle soluzioni 
tecniche sarà condizionata dagli obiettivi 
scientifici o dal tipo delle operazioni, dalle 


a destra: veduta dello scavo del relitto di Yassi 
Ada II. In basso, a sinistra: il recupero del Vasa; 
a destra: il sistema di quadrettatura dello scavo 
del relitto di Kyrinia. 


caratteristiche del sito in questione (natura, 
posizione geografica, estensione, profondi- 
tà, stato di conservazione, omogeneità, 
ecc.). La diversità di queste soluzioni — 
alcune delle quali giungono a limitare le 
operazioni sottomarine a lavori preparato- 
ri puramente tecnici, mentre lo studio ar- 
cheologico avviene al di fuori dell'ambien- 
te marino — mostra fino a qual punto la di- 
stinzione fra archeologia terrestre e sot- 
tomarina possa essere artificiosa. 


Il prosciugamento: Nemi e Skuldelev 

La lunga storia del recupero delle navi di 
Nemi rappresenta certamente uno degli e- 
sempi piü tipici delle molteplici possibilità 
di accostarsi e affrontare i problemi posti 
da un sito sommerso, e uno dei pit spēt- 
tacolari quanto alla realizzazione finale. 
Dopo il tentativo di Alberti di riportare al- 
la superficie una delle navi, e gli interven- 
ti totalmente subacquei di De Marchi, Fu- 
sconi e Borghi, venne scelto il prosciuga- 
mento parziale del lago. 

L'operazione era in pratica alquanto com- 
plessa, perché le navi giacevano a una pro- 
fondità variante fra 5,5 e 12 m in un ca- 
so, fra 16 e 21 m nell'altro, ed era quin- 


‘di necessario abbassare il livello del lago 


di ben 21 m. I lavori di prosciugamento 
vero e proprio cominciarono con la mes- 
sa in servizio delle pompe, nel 1928, e fu- 
rono condotti a termine nel 1932. Le gi- 
gantesche navi, lunghe rispettivamente 
71,30 e 73 m, e larghe 20'e 24 m, via via 
che emergevano venivano liberate dai se- 
dimenti che le ricoprivano, puntellate e 
protette, e dopo essere state studiate, furo- 
no trasportate al museo appositamente co- 
struito sulle rive del lago. 
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In alto: veduta generale del giacimento, isolato 
da una recinzione a tenuta stagna e prosciugato, 
dei relitti vichinghi di Skuldelev, nel fiordo 

di Roskilde (Danimarca). In basso: recupero 

di una delle navi di Nemi mediante 
prosciugamento parziale delle acque del lago. 


Lo scavo delle navi di Skuldelev nel fior- 
do di Roskilde (Danimarca) rappresenta 
un altro tipico esempio di operazione co- 
minciata sott'acqua e portata a termine in 
superficie. Il giacimento era costituito da 
cinque imbarcazioni affondate nella pri- 
ma metà dell’XI secolo per sbarcare l’ac- 
cesso al canale del fiordo, in questo punto 
profondo solo da 0,50 a 2,50 m, che con- 
duce alla città di Roskilde, e proteggerla co- 
sí dagli attacchi condotti dal mare. I pri- 
mi studi risalgono agli anni fra il 1957 
e il 1959, e furono condotti sotto la dire- 
zione di Olaf Olsen e Ole Crumlin-Peder- 
sen del Museo Nazionale di Copenaghen. 
Venne tracciata la pianta del giacimento, 
e gli scavi furono iniziati con l'aiuto di som- 
mozzatori. Tuttavia, di fronte all'impor- 
tanza e all'interesse dei relitti — tutti diver- 
si fra loro e alcuni di tipo sconosciuto — e 
alle difficoltà delle operazioni — ostacolate 
da una forte corrente e da pessime condi- 
zioni di visibilità — fu deciso, nel 1962, di 
procedere al prosciugamento del sito, tan- 
to più che la debole profondità era pro- 
pizia a questa soluzione. Il deposito fu 
quindi isolato per mezzo di una diga tem- 
poranea di lastre metalliche e successiva- 
mente prosciugato, creando cosí nuove 
condizioni per riprendere gli scavi. 


Il recupero del « Vasa » 

Se la tecnica del prosciugamento puó teo- 
ricamente, in presenza di certe condizioni, 
essere applicata a qualunque tipo di giaci- 
mento sottomarino, il metodo del recu- 
pero puó essere sfruttato solo nel caso di 
relitti. Quest'ultimo presuppone, fra l'al- 
tro, che il relitto sia sufficientemente ben 
conservato da poter sopportare l'opera- 
zione, e impone la messa in opera di mez- 
zi proporzionati alle dimensioni del relit- 
to. Questo metodo fu in seguito utilizzato 
con successo nel caso di numerosi relit- 
ti, permettendo cosí di studiarli a terra. 
La più celebre di queste operazioni è sen- 
za dubbio il recupero del Vasa, realizzato 


in Svezia fra il 1957 e il 1961 per l'inizia- 
tiva di Anders Franzén. La nave reale, co- 
lata a picco nel 1628 subito dopo il varo, 
e giacente su un fondale di 32 m nel porto 
di Stoccolma, era stata completamente di- 
menticata dopo il 1664, anno in cui una 
cinquantina di cannoni erano stati recu- 
perati per mezzo di una primitiva campana 
di immersione. Riscoperta da Franzén nel 
1956 dopo molti anni di ricerche sistema- 
tiche, si riveló in ottimo stato di conser- 
vazione, per quanto solo parzialmente co- 
perta dalla melma. Questa fortunata situa- 
zione si doveva fondamentalmente al bas- 
so tasso di salinità del Mar Baltico (6-8%o) 
e alle fredde temperature dell’acqua, poco 
favorevoli allo sviluppo di organismi che 
distruggono il legno, e in particolare della 
teredine, che non può vivere in simili con- 
dizioni. Il recupero del relitto, lungo una 
cinquantina di metri e largo una dozzina, 
del peso di circa 700 tonnellate, fu effet- 
tuato in pit fasi, al fine di limitare i rischi. 
Innanzitutto dei sommozzatori scavarono 
sei gallerie al di sotto della nave, nelle qua- 
li furono fatti passare dei solidi cavi di sol- 
levamento collegati in superficie a due pon- 
toni equipaggiati con casse di zavorra riem- 
pite d’acqua. Quando tutto fu pronto, l’ac- 
qua fu vuotata dalle casse, e i pontoni si al- 
zarono gradualmente, sollevando nello stes- 
so tempo il Vasa. A questo punto il relitto fu 
rimorchiato verso fondali più bassi, fino 
a quando toccò nuovamente il fondo: l’o- 
perazione fu ripetuta più volte, e il Vasa 
fu cosî portato a una profondità di 17 m, 
dove avvenne la fase finale del recupero. 
La carena fu rinforzata, per resistere a 
quest’ultima prova, e furono impiegati i 
martinetti idraulici dei due pontoni. A po- 
ca distanza dalla superficie, l’acqua venne 
pompata dall’interno della nave — resa nel 
frattempo a tenuta stagna — che si mise a 
galleggiare e fu cosî portata nel bacino di 
carenaggio. Qui poterono finalmente aver 
inizio lo studio e i lunghi lavori di restau- 
ro e conservazione della nave. 
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Capo Chelidonia 

Il metodo seguito nel 1960 durante lo sca- 
vo del relitto dell’età del Bronzo di Capo 
Chelidonia (c. 1200 a.C.), pur non avendo 
sfruttato le tecniche del prosciugamento o 
del recupero, non per questo è meno ori- 
ginale, e dimostra chiaramente la possibi- 
lità di ricorrere a soluzioni diverse e la 
necessità di adattarle alle caratteristiche 
del giacimento da esplorare. Avendo tra- 
sportato un carico di circa una tonnellata, 
composto da molti lingotti di rame, ma an- 
che di bronzo e di stagno, e da centinaia 
di utensili usati di bronzo, il relitto era sta- 
to completamente imprigionato da una 
spessa ganga di concrezioni. Rendendosi 
necessaria l'estrazione di tutti gli oggetti, 
lo scavo in situ presentava di conseguen- 
za troppi rischi per quelli più fragili, e tale 
ipotesi fu quindi scartata. La massa di 
concrezioni fu divisa in larghi blocchi, pe- 
santi in media 150 kg, che furono portati 
alla superficie con tutti gli oggetti în essi 
contenuti. In base ai rilevamenti e alle foto- 
grafie, fu cosî possibile ricostruire a ter- 
ra, riunendo tali blocchi, il carico dell’im- 
barcazione. Gli oggetti furono poi accura- 
tamente liberati dalle incrostazioni, e la 
loro posizione all’interno del relitto fu stu- 
diata in condizioni simili a quelle offerte 
dall’archeologia terrestre. 


Lo scavo sottomarino 

Tuttavia le circostanze che permettono 
di ricorrere a soluzioni di questo tipo 
sono relativamente rare. Per quanto sia 
sempre auspicabile poter effettuare il mag- 
gior numero possibile di operazioni sulla 
terraferma, alcune devono necessariamente 
aver luogo sott'acqua. Si tratta, in partico- 
lare, di liberare le strutture e gli oggetti da- 
gli strati sedimentari in cui sono sepolti, e 
di compiere i necessari rilevamenti foto- 
grafici e grafici, piante d’insieme e di det- 
tagli di tutte le caratteristiche del giaci- 
mento, nel corso delle diverse fasi dello 
scavo. Infine, di riportare alla superficie gli 
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Sezione stratigrafica dello scavo di Kleiner- 
Hafner (lago di Zurigo). 


oggetti, e talvolta le strutture, recuperati, 
dove sarà possibile studiarli con comodo. 
Fra le operazioni appena elencate, sola- 
mente l’ultima, di natura puramente tecni- 
ca, è usata esclusivamente in archeologia 
sottomarina; le altre sono comuni a qua- 
lunque tipo di scavo. Lo scopo di uno 
scavo è non soltanto quello di riscoprire 
oggetti e strutture dimenticati o sepolti, ma 
anche e soprattutto di chiarire i rapporti 
che intercorrono fra loro: senza l’indivi- 
duazione di questi nessi, le scoperte per- 
dono gran parte della loro importanza. Lo 
scavo è sempre un’operazione che implica 
inevitabilmente la distruzione di tutto ciò 
che costituisce l’oggetto della sua indagine. 
Qualunque errore di metodo, come qualun- 
que lavoro preliminare di sgombero asi- 
stematico, porta alla perdita di informa- 
zioni preziose che non potranno più essere 
recuperate. Le difficoltà che l'ambiente su- 
bacqueo aggiunge a quelle già esistenti non 
potranno quindi costituire un pretesto per 
non rispettare i principi fondamentali del- 
l'archeologia, ma, al contrario, devono in- 
durre ad adottare maggior rigore e siste- 
maticità. Si procederà, in genere, con me- 
todo analogo a quello adottato negli sca- 
vi terrestri, cioè per aree o trincee di sca- 
vo, in base alle caratteristiche del sito, 
mettendo in evidenza gli strati archeolo- 
gici, sia che si tratti di livelli cronologici, 
sovrappostisi nel tempo, sia quando ci si 
trova di fronte, nel caso di relitti, a ogget- 
ti del carico posti a livelli diversi, che sa- 
ranno allora asportati successivamente. 


Lo scavo stratigrafico 

Contrariamente a un’opinione troppo diffu- 
sa, infatti, lo scavo stratigrafico è possibile 
anche sott'acqua. Nel 1959, durante le- 
splorazione sottomarina di Baia, fu realiz- 
zato, per mezzo di una sorbona, un sondag- 
gio stratigrafico che diede « un risultato sor- 
prendentemente positivo », come disse Ni- 
no Lamboglia, che aggiunse: « Forse un 
giorno si potranno fare in mare scavi stra- 


tigrafici più perfetti di quelli di terrafer- 
ma, perché uno strato di terreno, quando 
è intriso di acqua, si distingue molto meglio 
che non quando è all'asciutto. Gli strati 
di Baia si riconoscono in maniera perfetta 
anche dal solo colore ». Ripetuto nel 1960, 
l'esperimento confermò la possibilità di fa- 
re « uno scavo anche stratigrafico con que- 
siti di natura cronologica ». Le parole di 
Lamboglia sono bene esemplificate. dalle 
sezioni stratigrafiche molto chiare ottenute 
dall'équipe di Ulrich Ruoff, nel corso 
degli scavi subacquei del giacimento di epo- 
ca neolitica di Kleiner-Hafner, nel lago di 
Zurigo. Analogamente, si dovrà individua- 
re l’ubicazione e la disposizione di tutte 
le strutture venute alla luce, nonché la 
posizione dei singoli oggetti. Questo, co- 
munque, è vero non solo nel caso di siti 
terrestri sommersi — la cui problematica 
& identica a quella dei resti analoghi situa- 
ti sulla terraferma — ma anche in tutti gli 
altri casi, e in particolare dei relitti. La co- 
noscenza dell'organizzazione interna di una 
nave e della distribuzione del suo carico 
si puó infatti ricavare solo da uno scavo 
sistematico, che evidenzi all'interno del re- 
litto le diverse zone di occupazione, non- 
ché la disposizione del materiale e dell'at- 
trezzatura di bordo e quella delle merci 
trasportate. 


Problemi di identificazione 

L'identificazione degli oggetti di interesse 
archeologico è un altro problema che si 
presenta in modo più complesso nel caso 
di scavi subacquei: infatti, non solo il 
sommozzatore opera in cattive condizio- 
ni di visibilità che possono falsare il suo 
giudizio, ma soprattutto la lunga perma- 
nenza sott'acqua può modificare profonda- 
mente l’aspetto stesso degli oggetti. Alcu- 
ni si ricoprono di concrezioni calcaree o 
sono intaccati dall'azione congiunta del- 
l’acqua e dei depositi sedimentari, men- 
tre altri — in particolare gli oggetti metalli- 
ci soprattutto quelli di ferro, corrosi dal- 
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l’acqua — si alterano, e finiscono per for- 
mare dei blocchi di incrostazioni di forma 
irriconoscibile. Bisognerà quindi evitare di 
selezionare gli oggetti quando giacciono 
ancora sul fondo, e si dovranno prendere 
in considerazione tutti quelli la cui estra- 
neità all'ambiente marino è fuori discus- 
sione. Si potrà perciò procedere all’identi- 
ficazione dei reperti solamente quando sa- 
ranno stati riportati alla superficie. Si esa- 
mineranno con particolare attenzione le 
concrezioni, che conservano, in genere, 
l'impronta degli oggetti metallici ossidati. 


Studi e recuperi degli scafi 

Infine, alcuni problemi particolari sono po- 
sti dallo studio dello scafo dei relitti. Mol- 
to spesso, anche nel caso di relitti di epoca 
più antica, gran parte della carena si ritro- 
va in condizioni relativamente buone. Tut- 
tavia, lo studio in situ della sua struttura 
si rivela difficile. La soluzione ideale sa- 
rebbe quella adottata, ad esempio, nel ca- 
so del Vasa, che permette di studiare lo 
scafo in un secondo momento sulla terra- 
ferma. Ma il recupero di un relitto non sol- 
tanto esige il concorso di numerose condi- 
zioni favorevoli, ma presuppone anche che 
il carico eventuale sia già stato precedente- 
mente scavato — questa operazione può es- 
sere di durata molto lunga — e soprattutto 
che lo stato di conservazione dello scafo 
sia tale da sopportare una tale operazione. 
Ciò equivale a dire che la soluzione del re- 
cupero è improponibile nella maggior par- 
te dei casi per i relitti antichi, e per il mo- 
mento è adottata solo eccezionalmente. Si 
devono quindi seguire altre vie: dopo aver 
compiuto accurati rilevamenti d’insieme, 
in pianta e in sezione, si possono smonta- 
re alcuni elementi facilmente raggiungibili 
(serrette, correnti, scasse, ordinate, ecc.) 
e segare poi le parti rimanenti, cioè il fa- 
sciame, la chiglia e altre parti del fondo. 
Queste saranno poi portate alla superficie, 
per essere disegnate nei dettagli e studia- 
te, e infine rimontate, dopo essere state sot- 


Recupero della chiglia con i primi corsi 

di fasciame del relitto di Port-Vendres I, dopo 
aver smontato l'ossatura della nave e il suo 
fasciame. 


toposte a trattamenti conservativi. Queste 


operazioni alquanto. delicate furono. co- 


munque condotte a termine con successo 


chael Katzev nel caso del relitto greco. del 
IV secolo a.C. di Kyrinia, da Honor Frost 


sul relitto di Marsala e parzialmente dalla - 
DRASM sul relitto romano del IV secolo :* 


d.C. di Port-Vendres I, la cui fase di 
conservazione è ancora in corso. 

Non potendo adottare l’una o l’altra di que- 
ste soluzioni, si può tuttavia iniziare lo 
studio sul posto. Per limitare i rischi, si 
possono smontare solo alcune parti, quali 
le serrette, il pagliolo, il paramezzale o la 
scassa dell’albero, la cui presenza impedi- 
sce di vedere la struttura interna della care- 
na. Si possono poi prelevare alcuni cam- 
pioni dalle parti più importanti dello sca- 
fo per studiarlo accuratamente. Inoltre, 
se la natura degli strati sedimentari lo per- 
mette, si possono scavare delle trincee lun- 
go le fiancate dell’imbarcazione e delle 


gallerie al di sotto dello scafo, per fa- 
cilitare l'osservazione delle parti del re- 


; litto. già affondate nel terreno e la rac- 
da un gruppo dell'AINA guidato ‘da Mi- ~ 


colta. di campioni delle parti meno ac- 
cessibili, come appunto il fondo. Gli ele- 
menti prelevati o smontati sono poi portati 
alla supérficie per essere studiati, quindi 
saranno riportati sul fondo, rimontati e ri- 
sistemati nel posto che occupavano origi- 
nariamente. Questa soluzione, adottata ad 
esempio nel caso del relitto della Madra- 
gue de Giens, può dare buoni risultati se 
le fasi di smontaggio, di prelevamento e di 
risistemazione sono condotte con la mas- 
sima cura. Essa permette infatti, da un la- 
to, di conservare l’uniformità dello scafo — 
che viene lasciato in situ, nelle condizioni 
ambientali che ne hanno permesso la con- 
servazione — dall’altro, di studiarne a fon- 
do la struttura in superficie. È evidente 
che il livello di uno studio di questo 
tipo dipende, in primo luogo, dalla scelta 
accurata delle parti da prelevare. 


Relitto della Madrague de Giens. Sotto: pezzo 
prelevato per lo studio dei fondi della carena 
dalla parte centrale dello scafo. In basso: 
sistemazione della sorbona ad aria. A fronter 
lavoro eseguito con la sorbona; per precauzione, 
i sedimenti vengono dapprima tolti a mano dai 
sommozzatori, quindi aspirati dalla stessa. 


La sorbona ad aria 

La mobilità dei sedimenti marini ostacola 
spesso alcune operazioni compiute sul fon- 
do, ma d’altra parte ne facilita la rimozio- 
ne, e le strutture o gli oggetti sepolti sono 
quindi liberati più facilmente. Gli strumen- 
ti abitualmente utilizzati — sorbona ad 
aria o ad acqua, lancia ad acqua — sono 
semplici, e sfruttano le caratteristiche fisi- 
che dell’ambiente marino, ricorrendo spesso 
all’acqua stessa come mezzo principale. 
Lo strumento piú comunemente usato è 
la sorbona ad aria, divenuta rapidamente 
di importanza fondamentale dopo la sua 
prima utilizzazione a scopo archeologico 
nel 1950 sul relitto di Anthéor (Chrétienne 
A), e dopo essere stato impiegato da Cou- 
steau nel 1952 nella campagna di scavo 
del Grand Congloué. È composta da una 
manica, rigida o pit spesso semirigida, nel- 


la quale viene spinta verso la parte in- 
feriore dell’aria compressa, con l’aiuto di 
un tubo di alimentazione collegato in su- 
perficie a un compressore. L’aria com- 
pressa, liberata nella manica, per effetto 
della variazione di pressione risale violen- 
temente in superficie, e crea un’emul- 
sione aspirante aria e acqua, la cui poten- 
za è direttamente proporzionale alla diffe- 
renza di pressione, alla distanza cioè fra il 
punto di ingresso e quello di uscita della 
sorbona. Le operazioni di scarico dei se- 
dimenti possono avvenire in superficie o 
in immersione. Nel primo caso, la parte 
terminale della sorbona può essere instal- 
lata a terra, su un isolotto o una scogliera 
vicini al sito studiato, come avvenne duran- 
te lo scavo del relitto del Grand Congloué, 
o su un’imbarcazione o meglio su una piat- 
taforma galleggiante, costituita — a secon- 


da dei casi — da una zattera leggera o da 
un pontone, fissati, in genere, in modo sta- 
bile. Nel secondo caso, la parte superiore 
della sorbona è mantenuta a parecchi me- 
tri sotto la superficie per mezzo di galleg- 
gianti, e scarica quindi direttamente sot- 
tacqua. Questa soluzione, sperimentata 
con successo nel 1955 nel caso del relitto 
di Mahdia, e adottata in seguito nel corso 
di numerosi scavi, presenta soprattutto il 
vantaggio di eliminare le conseguenze dei 
movimenti di superficie a cui non sfuggo- 
no invece le piattaforme galleggianti, mo- 
vimenti che rischiano di danneggiare la 
sorbona, ma ostacolano in particolare le 
operazioni, ripercuotendosi lungo il tubo 
fino all’imboccatura. Tuttavia, affinché i 
risultati siano veramente validi, è necessa- 
rio che la parte terminale della sorbona sia 
immersa a una profondità tale da non su- 


Sotto: nel relitto della Madrague de Giens, 
nonostante il naufragio, la maggior parte delle 
anfore del primo strato sono rimaste al loro 
posto in fondo alla nave. A fronte: veduta del 
cantiere del relitto della punta della Luque B 
(Marsiglia) e un sommozzatore al lavoro con una 
sorbona ad acqua. 


bire le conseguenze del moto ondoso, e che 
il sito sia quindi situato su un fondale suf- 
ficientemente profondo da garantire un 
buon rendimento dell'impianto. A Mahdia 
lo scarico avveniva a 15 m dalla superfi- 
cie, ma a 25 m al di sopra del relitto, men- 
tre nel corso dello scavo del relitto di Ca- 
po Chelidonia l'estremità della sorbona si 
trovava a 15 m sopra il giacimento, cioè a 
17 m circa dalia superficie. Infine, a motivo 
della potenza di aspirazione dell'apparec- 
chio, un'ultima, ma indispensabile precau- 
zione, è quella di sistemare alla sua estre- 
mità un cesto, o una specie di tramoggia, 
per ricuperare gli oggetti di piccole dimen- 
sioni risucchiati involontariamente, e que- 
sto nonostante le precauzioni prese per e- 
vitare di mettere la bocca della sorbona a 
diretto contatto con lo strato archeologico. 


La sorbona e la lancia ad acqua 

La sorbona ad acqua — per quanto fonda- 
ta su un principio diverso — produce un 
analogo fenomeno di aspirazione. È com- 
posta da un tubo rigido, lungo alcuni me- 


tri, che si piega a una ventina di centime- 
tri dall’imboccatura formando un angolo 
di circa 50-60 gradi. All'altezza di questo 
gomito, un dispositivo permette di inseri- 
re nell'asse del tubo principale l'estremità 
di una manica alimentata ad acqua, che 
una piccola pompa installata in superficie 
mantiene sotto pressione. La violenta cor- 
rente d'acqua compressa spinta nel corpo 
principale della sorbona in direzione del- 
luscita crea per depressione, nella testa 
piegata a gomito, una corrente aspirante 
in grado di risucchiare i sedimenti. Il tu- 
bo principale é sistemato in posizione oriz- 
zontale, e quindi l'estremità a gomito per- 
mette di lavorare in condizioni favorevoli. 
Meno potente della sorbona ad aria, ma 
più leggera, più maneggevole e più facile 
da usare, poiché non richiede alcun siste- 
ma particolare di ormeggio, la sorbona 
ad acqua si rivela quindi uno strumento 
molto adatto allo scavo archeologico. Pre- 
senta inoltre il vantaggio di non funziona- 
re per differenza di pressione, e garanti- 
sce quindi un uguale rendimento a qualun- 
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que profondità, anche quando è utilizzata 
su fondali molto bassi. Tuttavia, proprio 
a causa della minor potenza, è meno uti- 
le quando grandi quantità di sedimenti de- 
vono essere rimossi, in particolare quan- 
do viene aperto un nuovo scavo. 

Quanto alla lancia ad acqua, si tratta sem- 
plicemente di uno strumento simile alla 
lancia antincendio, alimentato in super- 
ficie da una pompa che invia un violen- 
to getto d'acqua sotto pressione. A secon- 
da dell'intensità del getto, si possono spo- 
stare grandi masse di sabbia o di fango, 
dividere blocchi compatti di sedimenti o 
lavorare delicatamente sugli strati archeo- 
logici. 

I tre apparecchi appena descritti risultano, 
in base alle loro caratteristiche, comple- 
mentari, e rispondono alle esigenze fon- 
damentali di quella fase preliminare di 
uno scavo archeologico subacqueo costi- 
tuita dalle operazioni di sgombero. La 
scelta sarà quindi dettata dalla natura del 
sito e dal tipo di lavoro da eseguire, e in 
alcuni casi i tre sistemi potranno essere 
utilizzati contemporaneamente. Non biso- 
gna peró dimenticare che il metodo piü 
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semplice rimane quello manuale, che per- 
mette di procedere in modo particolar- 
mente preciso e minuzioso. 


I metodi di rilevamento 

Il rilevamento occupa nell'archeologia su- 
bacquea, forse più ancora che in quella ter- 
restre, un posto importante nello svolgi- 
mento dello scavo. Il livello dei risultati 
raggiunti dipende in gran parte dalla qua- 
lità delle informazioni raccolte con il ri- 
levamento, che costituiscono i documenti 
fondamentali in base ai quali i dati di sca- 
vo sono utilizzati e interpretati. Uniche te- 
stimonianze dei diversi strati che si sovrap- 
pongono in un sito, distrutti gradualmen- 
te con il procedere dei lavori, rappresen- 
tano inoltre, in molti casi, gli unici dati 
permanenti di cui può disporre l'archeolo- 
go sulle strutture venute alla luce. Contra- 
riamente a molti siti terrestri, dove gli ele- 
menti dissepolti restano accessibili e pos- 
sono quindi essere controllati in qualun- 
que momento, le condizioni dell’ambiente 
sottomarino sono tali che in genere le strut- 
ture sono in breve tempo invase nuovamen- 
te dalla melma, o devono essere intenzio- 


Lancia ad acqua ad alta pressione in azione sul 
relitto di Planier III. 


nalmente insabbiate per garantirne la con- 
servazione, nei casi — il più delle volte — 
in cui non si decida di portarle in superfi- 
cie. Per questo motivo, quando lo scavo di 
un’area è stato portato a termine, in gene- 
re l’archeologo non ha più la possibilità 
di esaminare le strutture precedentemente 
scoperte, a meno di non ricominciare lun- 
ghi e faticosi lavori di sgombero. 

I sistemi di rilevamento sottomarino, co- 
me tutti i metodi di scavo adottati sott'ac- 
qua, copiano i modelli loro offerti dall’ar- 
cheologia terrestre, fondandosi sugli stessi 
principi. Tuttavia, in base alla natura dei 
siti, i problemi posti, e conseguentemen- 
te le soluzioni da adottare, si diversifiche- 
ranno, e sarà, ad esempio, impossibile pro- 
cedere in modo uguale dovendo tracciare 
la pianta di un sito terrestre sommerso o 
quella di un relitto con il suo carico. 


Rilevamento dei siti sommersi 

Gli antichi porti o i siti sommersi sono 
sempre molto vicini alla costa, e in gene- 
re si trovano a scarsa profondità, ma si 
estendono su superfici molto ampie. Nella 
fase iniziale delle operazioni può risulta- 
re molto utile ricorrere alla fotografia ae- 
rea, che permette, quando l’acqua è suffi- 
cientemente limpida e calma, di tracciare 
una pianta di tutta l’area del sito, sulla 
quale sono evidenziate le strutture som- 
merse. Una planimetria generale di questo 
tipo può comunque essere completata ef- 
fettuando dei controlli da terra su punti 
di riferimento precedentemente stabiliti e 
segnalati da boe, o da paletti emergenti, si- 
stemati da sommozzatori. In seguito, uti- 
lizzando un teodolite, questi punti saranno 
localizzati con maggior precisione. Questa 
operazione si rende particolarmente neces- 
saria quando un sito sommerso presenta 
legami naturali con alcune strutture che si 
sono conservate in superficie. Un rileva- 
mento completo comprenderà dunque pian- 
te generali e particolari, sezioni e alzati 
realizzati da subacquei con metodi grafici 


tradizionali e completati da fotografie. 
Uno studio veramente esauriente, che ri- 
veló l'importanza di operazioni di questo 
tipo per la conoscenza degli impianti por- 
tuali dell'antichità, si deve al padre André 
Poidebard, che si occupó del famoso porto 
fenicio di Tiro negli anni fra il 1934 e il 
1936. 

Durante lo scavo dell'altro famoso porto 
fenicio, quello di Sidone, condotto fra il 
1946 e il 1950, padre Poidebard utilizzó 
nuovamente, perfezionandoli, i sistemi di ri- 
levamento terrestre e sottomarino uniti alla 
fotografia aerea, che furono, da allora, 
sfruttati nella maggior parte degli scavi di 
Siti sommersi. 

La fotografia aerea puó dunque offrire una 
documentazione fondamentale per la rap- 
presentazione grafica preliminare del sito 
da scavare, ma ostacoli pratici o tecnici 
ne impediscono talvolta l'impiego. In que- 
sti casi, un rilevamento schematico della 
zona è affidato a sommozzatori, che si 
muovono seguendo dei punti di riferimen- 
to sistemati sulla terraferma. Sulla base 
di questa prospezione preliminare saranno 
in seguito collocati i gavitelli che permette- 
ranno di procedere al rilevamento definiti- 
vo. Un metodo analogo fu adottato, ad e- 
sempio, da una spedizione organizzata dal- 
l’Università di Cambridge e diretta da Ni- 
cholas Flemming nel corso della prospe- 
zione del porto di Apollonia in Cirenaica, 
condotta nel 1958 e nel 1959. 


Il rilevamento di Baia 

Un procedimento non molto diverso fu im- 
piegato anche da Nino Lamboglia nel qua- 
dro di un ambizioso progetto di rilevamento 
sistematico della zona di Baia. Le prime os- 
servazioni sui siti sommersi della baia di Na- 
poli e sui fenomeni di graduale abbassa- 
mento del terreno che interessano la re- 
gione risalgono al 1901, e si devono al 
Gunther. L'interesse si concentrò in segui- 
to su Baia, una delle più importanti sta- 
zioni termali di epoca romana, soprattut- 
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to per merito di Amedeo Maiuri, che vi 
intraprese numerosi lavori a partire dal 
1941, e in particolare dal 1950. Accanto 
a numerose strutture visibili a occhio nudo 
su fondali bassi, una serie di fotografie ae- 
ree permise di individuare la presen- 
za di altri importanti resti architettonici 
che si estendevano fino a Pozzuoli. Il Cen- 
tro sperimentale di archeologia sottomari- 
na di Albenga a cui venne affidata l'e- 
splorazione subacquea, si trovò di fronte 
a problemi inconsueti, posti dalla pro- 
fondità, eccezionale per un sito terrestre 
sommerso, che raggiungeva i 16-18 m, 
e dall’estensione dell’area, che si prolun- 
gava fino a quasi 1000 m dalla linea di 
costa. Nino Lamboglia decise di adottare 
il sistema di prospezione sperimentato 
non molto tempo prima lungo le coste del- 
la regione di Ventimiglia. Appoggiandosi 
alla nave Daino, messa a sua disposizione 
dalla Marina italiana, procedette a una ri- 
cognizione complessiva del sito con l’aiu- 
to di un’ala sottomarina, rimorchiata in 
superficie da un’imbarcazione a motore. 
Nel corso di questa operazione, le princi- 
pali caratteristiche del fondo marino e i 
limiti dell’area in esame furono segnati per 
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mezzo di gavitelli. Poi la zona di Baia fu 
divisa in 9 settori di 500 m? l’uno, ulterior- 
mente suddivisi in quadrati di 100 m di 
lato, destinati a servire da riferimento nel- 
le successive fasi della prospezione. Indi- 
cati da boe, i settori e i 25 quadrati — fis- 
sati in base alle caratteristiche della linea 
di costa e all’orientamento delle strutture 
sommerse, individuato grazie alle fotogra- 
fie aeree e alla prospezione sottomarina — 
furono accuratamente localizzati in rap- 
porto alla terraferma, e le operazioni di 
rilevamento sottomarino di aree più li- 
mitate poterono finalmente avere inizio. 
Ricordiamo infine che quando le strutture 
di un sito sono completamente ricoperte 
da concrezioni o sedimenti, al punto da 
non essere più visibili, l'impiego di eco- 
scandagli, scandagli da melma o di altro 
genere, permette di tracciare la pianta pre- 
liminare necessaria a guidare lo svolgimen- 
to degli scavi e le operazioni di rilevamen- 
to più dettagliato. L'esempio più caratte- 
ristico è quello offerto dalla città di Port 
Royal in Giamaica, inghiottita da un terre- 
moto nel 1692, il cui rilevamento fu com- 
piuto da Edwin A. Link nel 1959 con 
l’aiuto di un ecoscandaglio, e più recente- 


Sotto: il cumulo di anfore del relitto del Titan; 
una parte del carico emergeva di circa 

2 m di altezza dal fondo al momento della sua 
scoperta. In basso: copertura fotografica del 


mente da Robert Marx e da Harold Ed- 
gerton per mezzo di uno. scandaglio da 
melma. 


Il rilevamento dei relitti 
I problemi posti dal rilevamento di un re- 
litto appaiono molto più complessi, nella 
misura in cui è necessario procedere com- 
pletamente sott'acqua senza poter, in ge- 
nere, stabilire dei collegamenti, o indivi- 
duare dei punti di riferimento, lungo la 
costa, e a causa delle numerose misurazio- 
ni imposte dalla localizzazione delle strut- 
ture dell’imbarcazione e del suo carico. 
Senza questi dati non sarebbe infatti pos- 
sibile, non solo ricostruire l’aspetto com- 
plessivo della nave naufragata, ma anche 
comprendere la genesi del relitto. Un esem- 
pio significativo è costituito dal relitto del 
Grand Congloué, la cui omogeneità è at- 
tualmente rimessa in discussione data l’im- 
possibilità di datare a uno stesso periodo i 
materiali recuperati, che potrebbero quin- 
di derivare dalla sovrapposizione di due 
relitti diversi. Questo scavo, realizzato fra 
il 1952 e il 1957 dall’équipe del coman- 
dante Jacques-Yves Cousteau, e diretto 
scientificamente da Fernand Benoit, nono- 
stante rappresenti la prima esplorazione 
sistematica di un relitto condotta con mo- 
derni mezzi di indagine (autorespiratore, 


relitto del Titan, la prima mai realizzata 

in archeologia sottomarina. A fronte: veduta 
aerea delle strutture sommerse all'estremità 
sud-est dell'isola di Ruad. 


sorbona), non fu preceduto da alcun 
rilevamento preciso. Le informazioni che 
si sarebbero dovute raccogliere per otte- 
nere una rappresentazione grafica in pian- 
ta e in alzato avrebbero senza dubbio per- 
messo di chiarire, da molto tempo, la na- 
tura esatta del giacimento. 

Uno dei primi a capire l’importanza del 
rilevamento e la necessità di individuare 
la posizione degli oggetti fu il comandan- 
te Philippe Tailliez. Prima di dare inizio 
ai lavori veri e propri sul relitto del Titan, 
situato all'estremità orientale dell'isola del 
Levant, da lui diretti nell'estate del 1957, 
fece tracciare uno schema complessivo del 
sito e del relitto, quindi eseguí personal- 
mente una serie di fotografie, sulla verti- 
cale del deposito, che permise in partico- 
lare di numerare successivamente le anfo- 
re visibili. Nel corso dello scavo impose ai 
sommozzatori della Marina militare fran- 
cese, di localizzare gli oggetti portati alla 
luce servendosi di una cordicella gradua- 
ta sistemata in modo permanente lungo 
Tarea di scavo. Questo modo di procedere 
rappresentó, in quegli anni, una notevole 
innovazione, tanto più significativa in quan- 
to adottata da dilettanti privi di una spe- 
cifica preparazione archeologica, ma rima- 
se comunque alquanto approssimativo e 
limitato, e non permise di tracciare una 
vera pianta del relitto. 


Spargi e Yassi Ada 

Solamente l'anno seguente, nel 1958, fu 
possibile realizzare il primo reale rileva- 
mento planimetrico di un relitto, portato a 
termine da Nino Lamboglia e Gianni Ro- 
ghi sul relitto di Spargi. 

L'analisi degli errori commessi durante lo 
scavo del relitto di Albenga, condotto a 
partire dal 1950 con l'aiuto della benna 
della nave Artiglio, in cui la mancanza di 
una prospezione preliminare pregiudicó 
l’interpretazione dei dati ottenuti, permise 
a Nino Lamboglia di stabilire un metodo 
di lavoro preciso, fondato sui principi fon- 
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Relitto bizantino di Yassi Ada I (a pianta del 
carico, b pianta dei resti dello scafo). 


damentali dell’archeologia, applicati per 
la prima volta sott'acqua. Questo sistema 
prevedeva — in ogni fase successiva delle 
operazioni — un rilevamento accurato de- 
gli strati archeologici, prima di toccare gli 
oggetti. A questo scopo, una rete flessibi- 
le, con maglie di 2 X 2 m, fu sistemata 
sull’area di scavo, quindi ogni quadrato, 
indicato da un numero al centro, fu foto- 


grafato. Con l'aiuto della quadrettatura e ` 


del montaggio di tutte le fotografie ottenu- 
te, fu possibile disegnare in scala il primo 
strato di anfore e alcune parti visibili dello 
scafo. In seguito gli oggetti furono nume- 
rati e localizzati sulla pianta generale del 
sito, prima di essere portati in superficie. 
Il metodo adottato fu perfezionato l’anno 
dopo, per compiere il rilevamento del se- 
condo strato di anfore, impiegando una 
struttura rigida di 1,50 x 1,50 m per la 
quadrettatura, che garantiva risultati più 
precisi. L'esperimento di Lamboglia su- 
scitò grande interesse e rappresentò ua 
punto di riferimento per i tentativi succes- 
sivi. Il metodo da lui sperimentato — fon- 
dato sulla tecnica della quadrettatura e 
della combinazione di rilevamenti g; afici 
e fotografici e che comporta la marcatura 
e l'individuazione di ciascun oggetto — fu 
infatti adottato durante la maggior parte 
degli scavi di relitti intrapresi dopo il 1958. 
Una nuova tappa decisiva nei metodi di 
prospezione fu segnata da George F. Bass 
e dall’équipe dell’University Museum. di 
Pennsylvania da lui guidata, che, nel cor- 
so dello scavo del relitto bizantino di Yassi 
Ada (Turchia), condotto fra il 1961 e il 
1964, portarono a termine il primo rile- 
vamento tridimensionale completo di un 
relitto. Fino a quel momento, infatti, un’o- 
perazione di quel genere non era stata co- 
ronata da successo, e tutti gli scavi erano 
rimasti più o meno incompiuti. Ispirando- 
si durante le prime campagne di scavo ai 
metodi sperimentati da Nino Lamboglia, 
e apportandovi delle continue modifiche, 
George F. Bass pensò di usare, nel 1963, 


Costantemente 
perfezionata, la stereofotogrammetria è og- 
gi il mezzo più perfezionato per i rileva- 
menti sottomarini. 


la stereofotogrammetria. 


Strumenti e tecniche: triangolazione 

e quadro di misura 

Da un punto di vista pratico, i rilevamenti 
sottomarini sono spesso compiuti usando le 
stesse tecniche e gli stessi strumenti impiega- 
ti in superficie, adattandoli semplicemente 
alla diversa condizione ambientale. Scrivere 
e disegnare sott'acqua non presenta alcuna 
difficoltà particolare: sono sufficienti infat- 


ti una matita a mina di piombo e dei fogli 
di carta da disegno sintetica, resistente al- 
l’acqua. La scelta fra i diversi sistemi di- 
sponibili sarà perciò guidata dalle caratte- 
ristiche del sito e dal tipo di rilevamento 
desiderato. 

La tecnica più elementare è senza dubbio 
quella della triangolazione. Dopo aver 
scelto, in genere alla periferia dell’area 
di scavo, tre o più punti di riferimento, in 
base all’estensione del sito, e averne fissa- 
ta la posizione relativa, è sufficiente pren- 
dere due misure, o preferibilmente tre, per 
individuare qualunque punto si voglia ri- 
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Sotto, a sinistra: sommozzatore intento 

a rilevare con il metodo della triangolazione 

la posizione di una rete di quadrettatura sul 
relitto di Planier III; a destra: pianta rilevata 
mediante triangolazione del relitto di colonne del 
Capo Spita, nei pressi di Metone (Grecia). 

Da la 6, i punti base della triangolazione. 


levare. Tuttavia questo procedimento mol- 
to preciso è piuttosto lungo, e diventa ra- 
pidamente fastidioso quando le misurazio- 
ni da effettuare si ripetono in modo mono- 
tono, perché il numero dei punti da lo- 
calizzare è molto alto. Per questo motivo 
non é in genere sfruttato per la prospe- 
zione di un relitto e del suo carico, tranne 
nei casi in cui quest'ultimo sia costituito 
da non molti oggetti di forma semplice, 
ad esempio colonne o sarcofagi. Peter 
Throckmorton adottò il sistema della trian- 
golazione per eseguire il rilevamento dei 
due relitti di Capo Spita, vicino a Metone 
(Grecia), ma per tracciare la pianta del 
primo dei due furono necessarie più di 
1400 misurazioni, nonostante che il ca- 
rico fosse costituito soltanto da una tren- 
tina di frammenti di colonne di granito. 
Al contrario, la triangolazione risulta ve- 
ramente utile per raccogliere i dati neces- 
sari a disegnare la carta topografica gene- 
rale di un sito, o per sistemare dei punti 
di riferimento, indispensabili in particola- 
re quando l’area di scavo è molto estesa 
e i reperti poco frequenti. 

Per completare i rilevamenti cosí effettua- 
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Sotto: metodo di misurazione delle altezze 
relative mediante una livella ad aria (1 punto 

di riferimento, 2 tubo flessibile trasparente 
riempito d'aria, 3 superficie di contatto aria- 
acqua nel tubo, 4 asta graduata, 5 altezza relativa 
da misurare). 


ti e procedere a misurazioni di altezza re- 
lativa, il sistema più semplice consiste nel- 
l'utilizzare il metodo della livella ad aria 
(un semplice tubo di plastica trasparente 
aperto e riempito d'aria, nei quale il li- 
vello delle superfici di contatto aria-acqua 
indica l'orizzontale e quindi permette di 
conoscere l'esatta differenza di altezza tra 
due punti) Questo sistema serve anche 
per sistemare tutti gli attrezzi che devono 
giacere perfettamente sull'orizzontale. 

Un altro sistema, semplice e preciso, molto 
sfruttato in archeologia sottomarina per 
effettuare direttamente dei rilevamenti nel- 
le tre dimensioni, è quello del quadro di 
misura, composto da un semplice quadro 
metallico con i lati graduati. Sul telaio 
un'asta trasversale graduata si sposta per- 
pendicolarmente ai lati, e sostiene un'altra 
asta verticale anch'essa graduata. I succes- 
sivi spostamenti delle aste permettono di 
determinare precisamente le coordinate e 
l'altezza di ogni punto relativamente al 
piano di riferimento del telaio. Questo si- 
stema, al contrario della triangolazione, & 
particolarmente adatto al rilevamento di 
numerosi punti poco distanti tra loro, e 


Sopra: l'insieme dei quadri di rilevamento 
utilizzati sul relitto di Planier III; sono visibili 

il piccolo quadro di misurazione per i rilevamenti 
metrici (indicato in chiaro nella foto) e il grande 
quadro di riprese stéreoscopiche (sopra 

il precedente). Sotto: rilevamento dello scafo del 
relitto di Planier III mediante il quadro 

di misurazioni metriche. 


Sotto: tavoletta di rilevamento sottomarino con 
cerchio graduato. In basso: sistema che utilizza 
le tavolette di rilevamento (a metodo 
planimetrico, b metodo altimetrico). A fronte, 
in alto a sinistra: quadrettatura metallica 
utilizzata per rilevare con precisione la posizione 


di piccoli oggetti sul relitto della Madrague 

de Giens; a destra: schema delle attrezzature per 
lo scavo del relitto di Yassi Ada I (1 contenitori 
d’aria compressa, 2 compressore a bassa 
pressione, 3 compressore ad alta pressione, 

4 bombole d'aria, 5 deposito dell'equipaggiamento 


alla realizzazione di sezioni trasversali, ad 
esempio su uno scafo. 

Infine, tra i diversi metodi utilizzati, biso- 
gna ricordare quello della determinazione 
delle coordinate radiali dei punti di rile- 
vamento per mezzo di un cerchio graduato 
(che può essere completato da un secondo 
cerchio graduato perpendicolare al primo 
per le misure angolari verticali) e quello 
delle tavolette di rilevamento che permet- 
te, grazie a due tavolette sulle quali è si- 
stemato un tubo di puntamento reticolato 
orientabile, di tracciare sui fogli di rile- 
vamento le direzioni di ogni punto e di 
conoscerne graficamente la posizione per 
intersezione. 

Tutti questi sistemi di rilevamento a punti 
non consentono di tracciare direttamente 
una pianta dettagliata in cui siano disegna- 
ti tutti gli oggetti. I rilevamenti devono 
perciò essere completati da un numero suf- 
ficiente di disegni eseguiti sott'acqua. Per 
ottenere un risultato analogo in modo pit 
rapido e preciso, si ricorre ad altri proce- 
dimenti, basati fondamentalmente sull’u- 
so di un’apparecchiatura fotografica. 


La copertura fotografica 

Un metodo di rilevamento molto semplice 
è quello della copertura fotografica, che 
consiste nel prendere, a distanza costante 
dal fondo e a intervalli regolari, una serie 
di fotografie verticali di tutta la zona, che, 
una volta sviluppate, saranno montate per 
riprodurre, in scala, l’aspetto del fondo ma- 
rino, in base al quale saranno tracciate le 
piante. La realizzazione di una buona co- 
pertura fotografica, semplice in teoria, si 
trova in pratica di fronte a numerosi osta- 
coli. È necessario, infatti, che il sommoz- 
zatore segua un percorso regolare, si spo- 
sti a un'altezza costante, e mantenga sem- 
pre l’asse ottico del suo apparecchio in po- 
sizione perfettamente verticale. In base al 
grado di precisione desiderato, si possono 
adottare soluzioni piá o meno complesse. 
Il procedimento più semplice è quello di 


d'immersione, 6 camera di ricompressione, 

7 deposito delle mute, 8 verricello, 9 scala 

di bordo); in basso: fotomontaggio della 
copertura fotografica del relitto del Dramont E 
che, come si può osservare, è stato ricoperto 
da una rete di quadrettatura. 


tramoggia 
della so[bona. 


4m 
quadrettatura 
metallica 


ricoprire la superficie con una rete a ma- 
glie regolari. Ogni fotografia è quindi pre- 
sa esattamente al centro dei quadrati pre- 
cedentemente numerati, sistemando la 
macchina a un’altezza sufficiente ad inqua- 
drarli completamente. Meglio ancora se si 
utilizzano per la quadrettatura dei quadri 
metallici, che presentano notevoli vantag- 
gi: non solo sono rigidi, quindi indeforma- 
bili, ma possono essere lasciati sul posto 
in modo permanente, e soprattutto offro- 
no un piano di riferimento per le misura- 
zioni verticali. Inoltre, non subiscono mo- 
dificazioni col procedere dello scavo, e 
quindi consentono di effettuare dei rileva- 
menti, e tracciare delle piante molto più 
precise. Questo sistema fu ulteriormente 
migliorato servendosi per le riprese foto- 
grafiche di una leggera struttura metallica, 
che viene spostata al di sopra di ogni qua- 
drato. L’apparecchio fotografico è fisso, e 
questo fatto — eliminando le conseguenze 
dei movimenti del subacqueo addetto alle 
riprese — migliora moltissimo la qualità 
delle immagini. Questo sistema fu utilizza- 
to nel corso della seconda campagna di 
scavo sul relitto bizantino di Yassi Ada, 
durante la quale furono usate due torri fo- 
tografiche le cui basi, munite di una gri- 
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glia, poggiavano su una struttura metalli- 
ca che ricopriva il relitto. Un semplice spo- 
stamento delle torri in una nuova posi- 
zione determinata in precedenza sul te- 
laio di sostegno permetteva cosí di inqua- 
drare tutta l'area. Le misure altimetriche 
erano prese servendosi della base delle tor- 
ri come punto di riferimento, e il reticolo 
costituito dalla griplia permetteva di per- 
fezionare la preparazione delle piante, ba- 
sata sulla documentazione fotografica rac- 
colta, facilitando la correzione degli errori 
dovuti alle deformazioni ottiche. 

Il principale inconveniente di questo meto- 
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do é rappresentato infatti dalle numerose 
deformazioni che alterano le fotografie e 
si riflettono nelle piante, che ne sono la 
traduzione grafica. Per correggere queste 
deformazioni si rendono di conseguenza 
necessarie ulteriori misurazioni, cosí come 
per assicurarsi dell'esattezza complessiva 
dei rilevamenti è consigliabile procedere a 
dei controlli ricorrendo al metodo della 
triangolazione 


La stereofotogrammetria 
Il rilevamento planimetrico fondato su una 
documentazione fotografica esauriente, fa- 


cile da realizzare nelle sue forme più sem- 
plici, si trasforma rapidamente in un’ope- 
razione lunga e complessa quando sia ri- 
chiesta la massima precisione nella pre- 
parazione delle piante del sito in esame. 
Inoltre, è sempre opportuno ricorrere ai 
metodi di rilevamento puntuale per le se- 
zioni e gli alzati. Per questo motivo, la 
stereofotogrammetria — che permette di ot- 
tenere con un numero limitato di operazioni 
in situ dei rilevamenti tridimensionali di 
notevole precisione — si presenta attualmen- 
te come il metodo più adatto a risolvere i 
problemi della prospezione sottomarina. 


Coppia di riprese stereoscopiche sulle anfore 
situate nella parte posteriore del relitto della 
Madrague de Giens. 


La stereofotogrammetria si fonda sul prin- 
cipio della restituzione fotografica della 
visione in rilievo, la quale dipende dalla 
distanza fra i due occhi e quindi dal fatto 
che vediamo gli oggetti da due angoli di- 
versi. Per restituire questa visione stereo- 
scopica, è sufficiente prendere due foto- 
grafie di uno stesso soggetto da due posi- 
zioni diverse, ma parallele. A partire da 
questa copia stereofotografica, si passa al- 
la stereofotogrammetria, cioè ai rilevamen- 
ti tridimensionali, ricorrendo a un appa- 
recchio complesso, chiamato restitutore, 
che restituendo l’immagine in rilievo del- 
l’oggetto fotografato permette a un ope- 
ratore, mediante complessi procedimenti, 
di tradurla in forma grafica. Con questo 
strumento è di conseguenza possibile ot- 
tenere un numero illimitato di rappre- 
sentazioni in pianta o in alzato, di sezioni 
orizzontali o verticali, di grandissima pre- 
cisione. 


Le riprese stereofotografiche 
Da un punto di vista pratico, la realizzazio- 
ne di riprese stereoscopiche impone l’uso 
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di apparecchi fotografici di eccellenti pre- 
stazioni ottiche e meccaniche e il rispetto 
di condizioni precise. Durante le riprese, è 
indispensabile che gli assi ottici delle cop- 
pie siano perfettamente perpendicolari al- 
la superficie di riferimento; inoltre l'al- 
tezza e lo scartamento delle riprese devo- 
no essere costanti. Infine, per permettere 
un’ottima resa, bisogna disporre sul sog- 
getto fotografato dei punti di riferimento 
o delle tacche graduate. Per ottenere que- 
ste condizioni sono stati adottati vari si- 
stemi. Nel corso del primo esperimento di 
rilevamento fotogrammetrico sottomarino 
effettuato sul relitto bizantino di Yassi 
Ada, fu adottato un procedimento molto 
semplice, che consisteva nel sospendere 
un apparecchio fotografico a un'asta si- 
stemata al di sopra dell’area di scavo. Dei 
punti di riferimento disposti sull’asta per- 
mettevano di spostare regolarmente l’ap- 
parecchio per ottenere le riprese stereo- 
scopiche a coppia desiderate. Un sistema 
differente, con un quadro metallico rego- 
labile, fu usato nel corso delle campagne 
1970-71 per il rilevamento fotogramme- 


Sotto: restituzione della pianta di uno scafo 
mediante un apparecchio di restituzione 
fotogrammetrica. In basso: sistema di ripresa 
stereoscopica sul relitto della Madrague de Giens 
per ottenere le coppie stereoscopiche. 


L'apparecchio e il suo supporto regolabile 
vengono spostati a intervalli regolari sul ponte 
mobile del quadro. A fronte: il quadro metallico 
di ripresa stereoscopica sospeso mediante palloni 
al di sopra del relitto della Madrague de Giens. 


trico dello scafo del relitto III di Planier, 
che rappresentò il primo esperimento di 
questo genere in Francia, il cui principio 
fu poi adottato su diversi relitti. Questo 
quadro sosteneva un ponte mobile desti- 
nato a ricevere l'apparecchio fotografico. 
Spostando l'apparecchio sul ponte e poi 
quest'ultimo sul telaio, era quindi possibi- 
le coprire tutta l'area di scavo. Un buon 
compromesso tra i due precedenti sistemi 
consiste nelladoperare un telaio assicu- 
rato a palloni riempiti d'aria e ancorato 
sul fondo; che sostiene un ponte mobile 
sul quale & collocato l'apparecchio. Poiché 
offre maggiori possibilità, questo sistema 
venne utilizzato a partire dal 1972 sul re- 
litto della Madrague de Giens. 

Tuttavia, uno degli svantaggi di tutti questi 
sistemi & la loro non applicabilità a super- 
fici molto estese, perché le dimensioni dei 
telai non possono, in genere, superare certi 
limiti. A questo proposito, risulta partico- 
larmente interessante l'esperimento effet- 
tuato nel 1964 sul relitto di Yassi Ada II, 
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la cui copertura stereofotografica fu rea- 
lizzata dal sottomarino Asherah munito di 
una coppia di macchine fotografiche a 
scatto automatico e sincronizzato. Una so- 
la immersione dell’Asherah e due passaggi 
sulla zona furono sufficienti a coprire tut- 
to il giacimento. 

Inoltre, se la ripresa verticale è la più 
usata, è comunque possibile, servendosi 
di un appoggio posato sul fondo, effettua- 
re riprese stereografiche orizzontali. Fu co- 
sí possibile, durante lo scavo della Ma- 
drague de Giens, rilevare la murata della 
nave e le pareti delle trincee di scavo che 
corrispondevano alle sezioni trasversali al- 
l’interno del carico. 

Molto impegnativo, il metodo della stereo- 
fotogrammetria offre il vantaggio di limi- 
tare le operazioni sottomarine alle diverse 
angolazioni e ai controlli metrici e di ese- 
guire in laboratorio le delicate operazioni 
della restituzione fotogrammetrica. 
Benché sia utilizzata relativamente da po- 
co tempo in archeologia subacquea e sia 


quindi suscettibile di numerosi perfezio- 
namenti, la fotogrammetria ha comunque 
permesso ulteriori progressi negli scavi sot- 
tomarini, offrendo soluzioni vantaggiose ai 
problemi posti dai rilevamenti. 


Recupero degli oggetti 

L’operazione di riportare in superficie gli 
oggetti dissepolti e rilevati non presenta 
particolari difficoltà. Quando sono nume- 
rosi, ad esempio nel caso di un carico di 
anfore, per evitare di moltiplicare le ope- 
razioni, si raccolgono in un cesto a ma- 
glie metalliche, che viene issato in super- 
ficie con l’aiuto di una gru, o in mancan- 
za di un apparecchio di sollevamento equi- 
valente, per mezzo di palloni riempiti d’a- 
ria. Quest'ultimo sistema è di gran lunga 
il più usato, per la duttilità e la semplici- 
tà della sua utilizzazione. Completamen- 
te indipendente dalla superficie, permette 
di procedere al recupero di oggetti in qua- 
lunque punto di un sito, ed eventualmente 
usando più palloni, consente di sollevare 


Sopra: le anfore del relitto della Madrague 

de Giens che devono essere riportate in superficie 
vengono deposte in un paniere metallico munito 
di un pallone ad aria. Sotto: il paniere pieno 

di anfore del relitto del Titan giunge alla 
superficie. A fronte: un pezzo di legno del relitto 
di Planier III, fissato a una rete metallica. 


anche gli oggetti più pesanti. Per questo 
motivo, non è sfruttato solamente per ri- 
portare in superficie gli oggetti rinvenuti, 
ma anche per spostare sul fondo carichi 
pesanti, o per tenere sospesi i telai su cui 


è sistemata l’apparecchiatura fotografica. 


Conservazione e protezione 

L’ambiente acquatico, e in particolare quel- 
lo marino, dove la vita biologica è più in- 
tensa, è particolarmente aggressivo nei con- 
fronti degli oggetti che nasconde. Pochi 
materiali sono in grado di resistere senza 
subire modificazioni a una lunga perma- 
nenza in mare aperto, sottoposti all’azione 
congiunta di fattori fisici, chimici e biolo- 
gici. Questi ultimi sono più o meno intensi 
e complessi a seconda delle caratteristiche 
dell'ambiente, quali il grado di salinità e 
di acidità, la temperatura e le sue variazio- 
ni, i sali minerali, i movimenti e gli agen- 
ti erosivi, i microrganismi, la flora, la fau- 
na, ecc. Nel peggiore dei casi, i materiali 
sono distrutti completamente, nel migliore, 
solo il loro aspetto esteriore è modificato 
dall’erosione, dall’ossidazione e dall’accu- 
mularsi di concrezioni. Le materie orga- 
niche scompaiono spesso per prime, attac- 
cate dai microrganismi, rose dai molluschi, 
come la teredine (teredo navalis), che si 
nutre di legno, e le loro cellule si decom- 
pongono chimicamente. I metalli sono sog- 
getti a corrosione, per reazione elettrochi- 
mica, favorita da certi batteri, e si trasfor- 
mano in sali minerali. I meno resistenti, 
come i metalli di ferro, sono in breve ri- 
dotti completamente allo stato di ossido 
polverulento, ma tutti favoriscono il for- 
marsi di concrezioni. Infine, i materiali più 
resistenti, come la ceramica, il vetro, la 
pietra, subiscono le conseguenze dell'ero- 
sione meccanica, e si ricoprono di concre- 
zioni. La pietra stessa è attaccata e con- 
sumata dai litofagi. 

Se gli oggetti subiscono l'aggressione con- 
tinua dell'ambiente marino, si sottraggono 
peró all'azione diretta di quest'ultimo gra- 
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I resti, molto danneggiati, del legno dello scafo 
del relitto bizantino di Yassi Ada I. 


zie alla presenza di strati sedimentari. 
Quando la sedimentazione è sufficiente- 
mente rapida da ricoprire gli oggetti pri- 
ma che siano distrutti, ne blocca il pro- 
cesso di degradazione e crea uno stato di 
equilibrio favorevole alla loro conserva- 
zione. Per questo motivo, durante gli scavi 
non è infrequente ritrovare intere parti 
della carena di una nave, nonché molte 
altre materie organiche, come cuoio, cor- 
dami, frutta legnose, e anche oggetti pri- 
vi di qualunque incrostazione. Ma lo sca- 
vo distrugge un equilibrio cosî precario, 
e liberando gli oggetti li espone nuovamen- 
te all’azione distruttiva dell'ambiente ma- 
rino è rimette in movimento il processo di 
graduale modificazione, al quale si aggiun- 
gono le conseguenze del brusco cambia- 
mento d’ambiente, quando gli oggetti sono 
portati in superficie. È quindi indispensa- 
bile adottare un certo numero di misure 
precauzionali, ma soprattutto non sotto- 
valutare la complessità dei problemi posti 
dalla scelta dei trattamenti adeguati alla 
conservazione degli oggetti recuperati. 
Nel corso dello scavo, è dunque opportu- 
no lasciare gli oggetti più fragili esposti 
all’azione del mare solo il tempo stretta- 
mente indispensabile alle operazioni, e ri- 
portarli per primi in superficie, dove sa- 
ranno prese le misure più adatte alla loro 
conservazione. Il problema si pone soprat- 
tutto nel caso della carena di un’imbarca- 
zione, che perde gradualmente la sua pro- 
tezione naturale quando viene liberata, e 
rischia di rimanere indifesa per lungo tem- 
po, perché, nel migliore dei casi, potrà es- 
sere recuperata solo alla fine di tutte le 
operazioni di scavo. Anche quando è ap- 
parentemente ben conservato, il legno ha 
perso le sue caratteristiche fisiche e mec- 
caniche di flessibilità e resistenza, ed è 
molto fragile. È quindi spesso indispensa- 
bile consolidarlo durante lo scavo, fissan- 
do tutte le parti che minacciano di stac- 
carsi e limitare le operazioni sullo scafo 
allo stretto necessario. 


Quando escono dall'acqua, per essere e- 
sposti all’aria senza correre rischi, gli og- 
getti devono essere sottoposti a trattamenti 
di consolidamento e conservazione. 


La conservazione del legno 

È largamente noto, e caratteristico, il caso 
del legno, la cui struttura si altera profon- 
damente a causa dei fenomeni di decom- 
posizione chimica e biologica, ma che con- 
serva la forma primitiva fino a quando è 
imbevuto d’acqua. Non appena è portato 
in superficie, si restringe, si fessura, quin- 
di si disgrega perdendo la forma. Nume- 
rose materie organiche, come le fibre vege- 
tali o il cuoio, di cui si trovano talvolta i 
resti, subiscono modificazioni analoghe. In 
tutti questi casi, è assolutamente indispen- 
sabile evitare l'essiccamento, e conserva- 
re gli oggetti in condizioni simili a quelle 
in cui si trovano, immergendoli in recipien- 
ti, o se di dimensioni modeste, chiudendoli 
in sacchetti di plastica riempiti d'acqua 
con un prodotto fungicida, per evitare che 
si sviluppino microrganismi, e per fer- 
mare il processo di decomposizione bio- 
logica. In un secondo momento si proce- 
derà in laboratorio al consolidamento e 
alla conservazione del legno, in cui inter- 
vengono complicati procedimenti, la cui 
esecuzione é affidata agli specialisti, Nu- 


merosi sistemi sono attualmente impiegati 
o in corso di sperimentazione. Il piá usato 
consiste nell'impregnare il legno imbevuto 
d’acqua di glicolo polietilenico, PEG (ce- 
ra sintetica solubile in acqua a temperatu- 
ra più o meno elevata in base al peso ato- 
mico, la cui scelta dipende dalle caratte- 
ristiche del legno trattato), mescolato a una 
soluzione più o meno concentrata, fin 
quando questo prodotto si sostituisce al- 
l’acqua in modo soddisfacente. Raffred- 
dandosi, il PEG si solidifica e indurisce il 
legno, che conserva forma e aspetto pri- 
mitivi. Questo metodo fu utilizzato per la 
prima volta su larga scala da Lars Barkman 
nel 1961, durante il recupero del Vasa, 
e fu in seguito scelto, nel Mediterraneo, 
per il relitto di Kyrinia, nel 1970, e ulti- 
mamente per quello di Marsala. 'Fra gli 
altri metodi impiegati è opportuno ricor- 
dare tre procedimenti che sono stati uti- 
lizzati di recente. Il primo è un sistema 
chimico (immersione del legno in una so- 
luzione a base di sali di cromo seguita 
dalla polimerizzazione dell’olio di lino) 
che è attualmente utilizzato per trattare il 
relitto di Port-Vendres I. Il secondo pre- 
vede la sostituzione dell’acqua con una 
resina liquida che viene in seguito poli- 
merizzata da raggi gamma, secondo il me- 
todo di impregnazione-irradiazione mes- 
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In basso: veduta dell' Archéonaute sul luogo del 
relitto di Planier III. A fronte: lo scafo del relitto 
di Kyrinia dopo il trattamento di conservazione 
e il restauro. 


so a punto dal Centre d’Etudes Nucléaires 
di Grenoble, e che fu impiegato, in parti- 
colare, per trattare un pezzo importante 
del fondo della carena, prelevato sul re- 
litto della Madrague de Giens. Infine, il 
terzo, basato sulla disidratazione del le- 
gno per liofilizzazione, serve attualmente 
per conservare il relitto della Borsa di 
Marsiglia. 

La diversità dei sistemi sperimentati è la 
prova della complessità dei problemi po- 
sti dalla conservazione del legno impre- 
gnato d’acqua. Nonostante il buon livello 
raggiunto dai vari procedimenti, la loro 
applicazione su vasta scala, ad esempio 
su un intero relitto, pone numerosi pro- 
blemi, e richiede l’impiego di mezzi note- 
voli. Di conseguenza, finora è stato possi- 
bile sottoporre a un trattamento di conser- 
vazione solamente pochissimi relitti, a cau- 
sa della mancanza di mezzi, cioè di at- 
trezzature, di laboratori e di personale 
specializzato. Per questo motivo, mancan- 
do la certezza di potersi appoggiare su 
un’infrastruttura valida, è preferibile con- 
servare provvisoriamente lo scafo di un’im- 
barcazione lasciandolo in situ e ricopren- 
dolo nuovamente di sabbia, e procedere 
nello stesso modo per gli altri oggetti, do- 
po averli studiati. 


Le concrezioni sui met: 

Anche i metalli, molto corrosi e coperti 
di concrezioni da una lunga permanenza 
in acqua, richiedono elementari precau- 
zioni prima di essere trattati in laboratorio. 
Quando gli oggetti metallici sono comple- 
tamente corrosi e ridotti allo stato di con- 
crezioni, queste conservano in genere la 
loro impronta. Le concrezioni possono al- 
lora essere aperte e le ganghe usate per 
ottenere delle repliche degli oggetti. Cosi 
sul relitto bizantino di Yassi Ada fu pos- 
sibile ricostituire tutti gli arnesi di bordo: 
accette, asce, picconi, pale, martelli, chio- 
di, punzoni, lime, ecc. 


Installazioni di superficie 

L’insieme dei mezzi tecnici impiegati nel 
corso di uno scavo subacqueo presuppone 
la presenza di installazioni di superficie, 
le cui dimensioni dipendono dall’impor- 
tanza della ricerca. In genere queste in- 
stallazioni sono costituite da una piatta- 
forma galleggiante, situata al di sopra del- 
l’area di scavo, da cui si effettuano le im- 
mersioni e sulla quale è sistemata l'attrez- 
zatura necessaria, e da una base terrestre, 
dove si svolgono le fasi preliminari di stu- 
dio del:materiale e dei dati di scavo. Tal- 
volta, quando il sito è sufficientemente vi- 


L'installazione di superficie del cantiere del 
relitto della Madrague de Giens: il pontone 
Chéops e la vedetta Ataga. 


cino alla costa, è possibile concentrare gli 
impianti a terra: questo avviene spesso nel 
caso di siti terrestri sommersi, mentre è 
più raro trattandosi di relitti. Si può co- 
munque ricordare l'esempio del relitto del 
Grand Congloué, scavato prendendo come 
base operativa l’isolotto contro cui l'im- 
barcazione era naufragata. 

Quando lo scavo ha obiettivi limitati e si 
svolge a poca distanza dalla costa, una 
o più imbarcazioni di piccole dimensioni 
possono essere sufficienti a trasportare 
un'équipe non molto numerosa e il mate- 
riale strettamente indispensabile. Al con- 
trario, quando si prevedano operazioni di 
lunga durata e il recupero di materiale ar- 
cheologico abbondante, in cui, siano coin- 
volte molte persone e siano necessarie ap- 
parecchiature pesanti e di vario tipo, si 
rende opportuna l’utilizzazione di una in- 
stallazione galleggiante sufficientemente 
grande e in grado di assicurare, sul piano 
tecnico, l'autonomia del cantiere. 
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Le navi 

Un esempio significativo è offerto dallo 
scavo del Grand Congloué, iniziato nel 
1952 con l’appoggio del Calypso, un vec- 
chio dragamine d’alto mare, adattato al- 
la ricerca dal comandante Cousteau. An- 
che il Centro sperimentale di archeologia 
sottomarina dell’Istituto di studi liguri si 
servi, fra il 1959 e il 1964, di un vecchio 
dragamine, il Daino, messo a disposizione 
dalla Marina italiana. Tuttavia, imbarca- 
zioni di tali dimensioni — il Daino misura 
70 m di lunghezza, presenta un disloca- 
mento di 700 tonnellate, e trasporta un 
equipaggio di 54 uomini — impongono re- 
strizioni nell’uso cosî accentuate da essere 
inadatte a operazioni di questo tipo. Si 
rivela, invece, di gran lunga più adatto, e 
complessivamente pit pratico, nonostante 
che lo spazio disponibile sia più limitato, 
l’impiego di pescherecci adattati alle esi- 
genze degli scavi sottomarini, come l’Espa- 
don, di 18 m di lunghezza, armato dall’Of- 


fice francais de recerche sous-marine e uti- 
lizzato nella ricerca dei relitti del Grand 
Congloué e, soprattutto, del Dramont A, 
o ancora la Medusa, impiegata nello scavo 
del relitto di Spargi. Sulla base delle espe- 
rienze precedenti, la Marina francese è 
stata dotata dal 1967 di una grossa vedet- 
ta, l’Archéonaute, studiata e realizzata ap- 
positamente per la ricerca archeologica. 
Lunga circa 30 m e larga 6 m, pesa 120 
tonnellate circa, è molto maneggevole, ed 
è dotata di compressori ad alta e bassa 
pressione, di un albero di carico, di una 
camera di decompressione a due posti. di 
un laboratorio fotografico, di una televi- 
sione sottomarina, di uno scandaglio ul- 
trasonico, di apparecchi fonici sottoma- 
rini, ecc. Allestita dalla Marina francese 
e utilizzata alla DRASM, è particolar- 
mente adatta agli interventi di assistenza 
tecnica. A partire dal 1969, anche il Cen- 
tro sperimentale dell’Istituto di studi liguri 
ha sostituito il Daino con una grande scia- 
bica di una trentina di metri di lunghezza, 
la Cycnus, più idonea a soddisfare le esi- 
genze del Centro. Di notevoli dimensioni 
e ben attrezzata, è dotata in particolare di 
una campana batiscopica e di camere di 
decompressione multiple. Si è aggiunta dal 
1971 a completare la flottiglia del Centro 
sperimentale una vedetta d’appoggio, la 
Cycnulus, lunga 12 m, piá modesta ma 
sufficientemente ben equipaggiata per es- 
sere impiegata in numerose missioni. 

Indipendentemente dalle loro caratteristi- 
che e da quelle dell'attrezzatura di bordo, 
queste imbarcazioni — concepite per effet- 
tuare missioni di vario tipo in cui la mo- 


bilità svolge un ruolo fondamentale, piut- 


tosto che per rimanere ininterrottamente 
parecchi mesi in uno stesso posto — non 
sono necessarie, e nemmeno particolar- 
mente adatte a scavi di lunga durata. Ap- 
pare dunque preferibile utilizzare una base 
fissa, costituita da una chiatta o da un 
pontone rimorchiati fino alla zona stabilita 
e ivi lasciati in permanenza per tutta la 


durata delle operazioni, indipendentemente 
dalle condizioni meteorologiche. Questa 
soluzione presenta notevoli vantaggi: la 
non provvisorietà dell’installazione permet- 
te di sfruttare il tempo di lavoro in modo 
più sistematico, e in genere è disponibile 
uno spazio maggiore — mancano il motore, 
la timoneria, ecc. — e questo fatto è mol- 
to importante quando diviene necessario 
recuperare materiale archeologico abbon- 
dante e ingombrante. 

Quest'ultima soluzione fu adottata per la 
prima volta nel 1957 durante lo scavo del 
relitto del Titan, per il quale il comandan- 
te Tailliez utilizzò una chiatta di 26 m 
di lunghezza e 6 m di larghezza, messa a 
sua disposizione e rimorchiata sul sito dal- 
la Marina francese. Similmente George F. 
Bass si servi di una chiatta di 80 tonnel- 
late per le ricerche dei relitti di Yassi Ada, 
e lo scavo del relitto della Madrague de 
Giens adopera dal 1973 come base d’ap- 
poggio il pontone Chéops, appartenente 
al CNEXO. In questo ultimo caso, il 
Chéops porta gli attrezzi pesanti (com- 
pressori, sorbona, ecc.) ed è affiancato nel- 
le operazioni dalla vedetta Ataga, che, ar- 
mata da Jules Manganelli, & stata dotata 
di apparecchiature che la rendono una na- 
ve-officina vera e propria, in grado quindi 
di garantire un valido aiuto a qualunque 
scavo sottomarino. 

In ogni caso, è opportuno che una sta- 
zione terrestre situata vicino alla zona di 
scavo completi le installazioni di super- 
ficie. Questa base è infatti indispensabile 
non solo per alloggiare un’équipe nume- 
rosa, ma soprattutto per garantire le con- 
dizioni migliori per la registrazione e lo 
studio del materiale recuperato, che deve 
essere disegnato e fotografato, per sten- 
dere in bella copia le piante preparate sul 
fondo, per stampare le fotografie scattate, 
e infine per immagazzinare temporanea- 
mente i reperti archeologici, per i quali 
è spesso necessario adottare misure par- 
ticolari di conservazione. 
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Archeologia subacquea 
e commercio marittimo 


Finalità 


della ricerca subacquea 


Come si è detto nell’introduzione, dal mo- 
mento che l’archeologia subacquea non è 
altro che una delle scienze ausiliarie del- 
la ricerca storica, il suo principale interes- 
se è rivolto allo studio dei commerci marit- 
timi antichi. Rivestono, di conseguenza, 
particolare importanza i carichi delle navi 
naufragate nelle varie epoche, poiché dal- 
la loro composizione è possibile, molto 
spesso, individuare la provenienza e la de- 
stinazione di traffici commerciali maritti- 
mi, oltre che stabilirne la cronologia. Le 
finalità della ricerca subacquea, insomma, 
non differiscono da quelle della consueta 
indagine archeologica esplicata sulla terra- 
ferma, anche se per conseguirle è neces- 
sario ricorrere all'impiego di tecniche spe- 
cialistiche. Non si tratta, cioè, di due ma- 
terie diverse, ma di una sola, e unico è 
anche il criterio di lavoro. 

Non è perciò possibile prescindere dagli 
strumenti propri della ricostruzione sto- 
rica (quali l’utilizzazione delle fonti anti- 
che, letterarie, geografiche, giuridiche, e- 
pigrafiche, ecc.) i quali, anche se in appa- 
renza sembrano renderla più difficile e com- 
plessa, in realtà semplificano e garantisco- 
no la ricerca. Ciò è ancora più necessario 
in un campo, come quello subacqueo, do- 
ve le difficoltà di intervento e la esiguità 
della conservazione dei materiali limitano 
fortemente i dati a disposizione dell’ar- 
cheologo. I materiali che più spesso si rin- 
vengono nei relitti sono infatti quelli meno 
deperibili che — per loro composizione — 
meglio hanno sopportato la prolungata 
immersione e l’opera disgregatrice degli 
agenti marini, come le anfore, le cerami- 
che, i marmi, le macine di pietra, i lateri- 
zi, alcuni metalli maggiormente resistenti 
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alla corrosione (piombo, stagno, rame, 
ecc.) e pochi altri. 

Necessariamente, quindi, soprattutto a que- 
sti verrà qui di seguito dedicata attenzione, 
raggruppandoli, per comodità di esposi- 
zione, a seconda della loro natura. Ma re- 
sta inteso che molti tra essi sono collega- 
ti strettamente e che solo dal loro recipro- 
co rapporto può scaturire una corretta in- 
terpretazione. Si tenterà, insomma, di mo- 
strare a quali meccanismi di lavoro di ri- 
costruzione archeologica diano origine i 
rinvenimenti sottomarini e di evidenziare 
l’insostituibile valore storico di una ricca 
documentazione di scambi commerciali per- 
petuatisi nella fase dinamica, nel momen- 
to della loro attuazione. 

I rinvenimenti sottomarini sono quindi la 
testimonianza di processi economici in mo- 
vimento — interrotti forzatamente da disav- 
venture nella navigazione — quale é appun- 
to quella offerta dalla scoperta di un'antica 
nave mercantile (già in se stessa importan- 
te macchina produttiva) affondata durante 
un trasporto commerciale, il cui relitto rac- 
chiude una molteplicità di elementi della 
vita antica cristallizzatisi, come in una fo- 
tografia ricordo, nel momento fatale del 
naufragio. Ma i materiali meno deperibili, 
che offrono argomento per una trattazione 
più diffusa, non rappresentano certamente 
la totalità delle merci trasportate. I cari- 
chi delle navi, infatti, potevano essere com- 
posti dalle mercanzie più svariate, anche 
se solo in casi eccezionali restano indizi 
di quelle di più labile consistenza, che d'al- 
tronde dovevano costituire una componen- 
te essenziale dei traffici commerciali ma- 
rittimi, peraltro ben conosciuta da attesta- 
zioni letterarie ed epigrafiche. 


Alla pagina precedente: veduta d'insieme 

della parte inferiore del carico e dello scafo 
della nave di Kyrinia in corso di scavo, con i due 
principali generi commerciali trasportati, 

le anfore rodie e le macine di pietra 

(fine IV secolo a.C.). 


Trasporti marittimi 

Sebbene i trasporti marittimi fossero di 
periodicità irregolare (con interruzione in- 
vernale e intensità massima nei mesi esti- 
vi) e presentassero notevoli margini di ri- 
schio, per i frequenti naufragi o per ava- 
rie al carico, la maggior parte delle spedi- 
zioni commerciali si svolgeva per mare e 
specialmente per le grandi distanze era 
impossibile fare altrimenti. Il trasporto per 
via di terra, a trazione animale, era infatti 
costosissimo e molto lento, dal momento 
che un carro pesante trainato da buoi viag- 
giava all’andatura media di appena 3 km 
l’ora. Dalla lista dei prezzi dell’editto cal- 
miere di Diocleziano risulta che la spesa 
per un carro carico di grano raddoppiava 
dopo un viaggio di 440 km e che costava 
meno trasportare grano per nave da un 
estremo all’altro dell’Impero romano piut- 
tosto che trasportarlo su un carro per un 
centinaio di chilometri. 

In teoria, tutto ciò che era trasportabile 
poteva essere compreso nel carico di una 
nave: dagli oggetti di maggior volume e 
consistenza come obelischi, sarcofagi, sta- 
tue, colonne, vasche da bagno, a quelli 
meno ingombranti come le ceramiche da 
tavola, le stoffe, le pietre preziose o più 
delicati, come i vetri, oppure a quei pro- 
dotti destinati al consumo di massa come 
le derrate alimentari, spesso racchiuse in 
sacchi e deposte nella stiva senza l’impie- 
go di contenitori solidi. Un esempio molto 
evidente è quello del trasporto del grano, 
che raggiunse proporzioni enormi anche 
solo a giudicare dalle importazioni che af- 
fluivano annualmente a Roma dall’Africa 
settentrionale, dall’Egitto, dalla Sicilia, € 
in misura minore dalla Spagna. 

E descritta da Luciano (Navigium, 5) la 
grande nave frumentaria Iside, una delle 
più grandi di quelle adibite a questo tra- 
sporto, che misurando 53 m di lunghezza 
per circa 14 m di larghezza, poteva porta- 
re 1200 tonnellate di grano e suscitava 
l'ammirazione per le sue dimensioni. 


Il grano e i cereali in genere, contrariamen- 
te a una convinzione diffusa, non erano 
trasportati in anfore, ma in sacchi, o era- 
no disposti liberamente nella stiva che — 
nel caso di proprietari differenti o di cari- 
chi misti — poteva essere divisa in settori 
separati da strutture provvisorie. E com- 
prensibile perció come di un cosí vasto com- 
mercio, che solo per il rifornimento di Ro- 
ma faceva impiegare ogni anno numerose 
navi, non si sia rinvenuta traccia nei relit- 
ti, e lo stesso si puó dire per numerosi altri 
generi alimentari le cui importazioni a Ro- 
ma sono per altri versi ben documentate. 


Prodotti esotici 

Ma oltre a questi prodotti di consumo piü 
generale venivano commerciati in misura 
notevole anche generi di lusso: oggetti d'a- 
vorio, seta e altri tessuti pregiati, pellicce, 
parrucche, perle e pietre preziose, unguen- 
ti e profumi, spezie esotiche o raffinati in- 
gredienti per le specialità gastronomiche 
cosî ricercate dai ricchi romani, che tanta 
eco. hanno lasciato nella letteratura latina 
al punto da divenire uno dei più diffusi 
luoghi comuni sulle abitudini e sugli usi 
dei romani. Erano ricercati, appunto per 
tali raffinatezze gastronomiche, le ostriche 
e le cozze da Taranto, i datteri dall’Egitto, 
le quaglie dall'Africa, il burro dall'India, i 
pavoni da Samo, le gru da Melo, il tonno 
da Calcedonia, le murene da Gades, gli sto- 
rioni da Rodi e molti altri alimenti esotici. 
Di funzione alimentare del tutto accesso- 
ria, ma ugualmente di largo consumo (Mart. 
VII, 27, 7), anche il pepe veniva importa- 
to dall’India sudoccidentale in grandi quan- 
tità, a caro prezzo e a costo di lunghe na- 
vigazioni attraverso il Mar Rosso e il Ma- 
re Arabico. Plinio il Vecchio (Naturalis 
Historia, XII, 14), all'inizio dell'età impe- 
riale, si meravigliava che fosse cosí di moda 
e nel Foro di Roma appositi magazzini (gli 
horrea piperataria) erano destinati a tale 
lucroso commercio. Come merce ancora più 
pregiata, l'uso del pepe era stato introdot- 
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Sotto: due dei pani di zolfo, di circa 20 kg l'uno, 
rinvenuti sul relitto di Procchio all'isola d'Elba 
(prima età imperiale). A fronte: particolare del 

coperchio di un sarcofago, del III secolo d.C., 

di villa Medici a Roma. Vi è raffigurata una nave 
che trasporta sul ponte leoni in gabbia, mentre 

sta per entrare nel porto di Ostia, 


to dai romani anche nell’Europa barbarica 
e il re goto Alarico, nel trattato del 408 
d.C. con Roma, accondiscendendo a non 
saccheggiare la città, ne pretese in cambio 
3000 libbre (quasi una tonnellata). 

Molte altre merci deperibili — che solo ec- 
cezionalmente hanno lasciato traccia nei 
relitti — erano oggetto di commercio ma- 
rittimo: le stoffe, i vestiti, i tappeti, i pel- 
lami, il papiro, le spugne, la mobilia do- 
mestica, i coloranti e anche materie prime 
come il legname (è nota l’esistenza a Ostia 
di apposite naves lignariae), lo zolfo (rin- 
venuto in grossi pani in un relitto, d’età 
imperiale, del golfo di Procchio all’isola 
d'Elba) e l'ottimo cemento edilizio di Poz- 
zuoli (la pozzolana). Ancora più accen- 
tuati caratteri di deperibilità erano poi pre- 
sentati dai carichi formati da animali o da 
uomini che costituivano una parte conside- 
revole del trasporto marittimo. 


Il trasporto del bestiame 

Resti di navi adibite al trasporto del be- 
stiame (antenate delle moderne « cavalla- 
re »), che pure dovevano essere numerose 
e specializzate, non sono mai stati identifi- 
cati con sicurezza. E nota da attestazioni 
letterarie una nave, denominata hippago- 
8us, espressamente adibita a trasportare 
cavalli, costruita apposta con una porta 
sulla fiancata che si abbassava o si elevava 
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come un ponte levatoio, per agevolare 
l'imbarco e lo sbarco degli animali. Questo 
tipo di nave, impiegato soprattutto per la 
cavalleria militare, non fu certo unico 
poiché in varie occasioni vennero costruite 
navi per il trasporto di elefanti (ad esem- 
pio, per la spedizione di Pirro in Magna 
Grecia e in Sicilia) o di animali selvaggi, 
destinati agli spettacoli pubblici, che raf- 
figurazioni su mosaici (come quelli di Veio 
e di Piazza Armerina) o su sarcofagi mo- 
strano mentre vengono fatti salire o scen- 
dere dalle navi. 

Un carico animale piü consueto era però 
quello delle specie destinate all'allevamen- 
to e al consumo come bovini, ovini, suini, 
animali da cortile, volatili, ecc., ed è natu- 
rale che di tali merci si siano conservate 
labilissime tracce. Resti ossei di animali 
(capra o pecora) erano presenti nel relitto 
di Mahdia e su quello bizantino di Yassi 
Ada, probabilmente residui di cibo per 
l'equipaggio, ma & del tutto eccezionale il 
rinvenimento di una grande quantità di 
ossa di maiale, forse trasportato sotto for- 
ma di pezzi salati o affumicati, sul relitto 
di una piccola nave oneraria, della fine del 
II secolo a.C., scoperto a Cavaliére in Pro- 
venza. Esportazioni di carni suine a Ro- 
ma, probabilmente come carichi di ritor- 
no delle navi che effettuavano il viaggio 
di andata trasportando le anfore di vino 
italico in Gallia, sono attestate dalle fon- 
ti letterarie. Dice Varrone (De re rustica, 
II, 4) che «la salumeria dei galli è sem- 
pre stata rinomata per l'eccellenza e la 
qualità dei suoi prodotti. La considerevo- 
le esportazione di prosciutti, di salsicce e 
di altri salumi in genere, che si fa annual- 
mente da quei paesi a Roma, testimonia 
la loro superiorità e il loro gusto ». 
Un'altra lacuna quasi totale si ha per la 
conoscenza delle imbarcazioni da pesca, 
delle quali si è finora identificato con si- 
curezza un solo esemplare, tornato in lu- 
ce durante gli scavi del porto di Claudio 
a Fiumicino, che conservava nella parte 


centrale una vasca necessaria a trasporta- 
re il pesce vivo fino al mercato. Il fondo 
della vasca è infatti provvisto di fori chiu- 
si con tappi di legno che consentivano 
l'immissione e il ricambio dell'acqua per 
la sopravvivenza dei pesci. Attività di pe- 
sca, di tutt'altro tenore e certamente mol- 
to limitate, sono documentate dai piombi 
per le reti e dagli ami rinvenuti su nume- 
rosi relitti di navi mercantili (tra i molti 
esempi, ricordiamo quelli della nave della 
Secca di Capistello a Lipari, del Grand Con- 
gloué, di Kyrinia, di Port-Vendres II, 
di Yassi Ada), riferibili a occasionali 
iniziative degli equipaggi o di eventuali 
passeggeri per arricchire il vitto di bordo, 
ingannando il tempo durante il viaggio. 
Passatempo molto adatto a essere pratica- 
to nei momenti di bonaccia, con ami o 
magari con fiocine, come è descritto in un 
passo del Satyricon di Petronio (109). 


Equipaggi e passeggeri 

Ugualmente scarsi finora gli elementi, ri- 
cavabili dagli antichi relitti, riguardanti gli 
equipaggi e la loro composizione, il tra- 
sporto dei passeggeri, o quelli relativi al 
trasporto dei soldati sulle navi militari o 
al lucroso traffico degli schiavi (solo dal- 
l’isola di Delo, il grosso centro di raccolta 
della tarda età repubblicana, ne venivano 
smistati quotidianamente diverse migliaia). 


Per non parlare poi dell’assoluta mancan- 
za di indizi riferibili ad altri aspetti colle- 
gati con i traffici marittimi che, per loro 
natura, non possono avere lasciato tracce 
di documentazioni materiali, come, ad e- 
sempio, il fenomeno del contrabbando per 
eludere i dazi doganali, quello dei naufra- 
gi dolosi o di frodi perpetrate ai danni dei 
carichi trasportati, ecc. 

Non esistendo navi esclusivamente adibite 
al servizio dei passeggeri, chi intraprende- 
va un viaggio per mare saliva a bordo di 
una qualsiasi nave oneraria che fosse diret- 
ta verso la destinazione desiderata (un ban- 
ditore ne annunciava la partenza quando 
si fosse levato un vento favorevole), ma 
molto spesso il viaggio veniva effettuato 
cambiando nave più volte, da un porto al- 
l’altro, fino a giungere a destinazione. Tra 
gli itinerari più comodi erano quelli servi- 
ti dalle numerose navi granarie che com- 
pivano direttamente il percorso, come 
quello da Alessandria a Roma o vicever- 
sa, e avevano a bordo sufficiente spazio 
per imbarcare centinaia di passeggeri. I 
protagonisti del Satyricon si imbarcano 
su una nave che trasportava un carico di 
mercanzie dirette a Taranto. Lo storico 
Flavio Giuseppe, nel 64 d.C., viaggiò su 
una nave che trasportava più di seicento 
persone. Due anni dopo, sulla nave che 
portava san Paolo a Roma, c'erano quasi 
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La barca da pesca di Fiumicino, durante lo scavo, 
con la vaschetta centrale per trasportare i pesci 
ancora vivi fino al mercato. Insieme ad essa 
furono rinvenute 6 altre imbarcazioni, 

quasi tutte impiegate per la navigazione fluviale. 


trecento persone. Secondo la lex Rhodia 
(II, 9) ogni passeggero aveva diritto a una 
superficie di ponte minima di 2 X 3 cu- 
biti, ossia all’incirca 1,15 m’. 

I trasporti di merci per mare erano relati- 
vamente poco costosi, o comunque con- 
venienti rispetto alle vie di terra, ma per 
i passeggeri la spesa della traversata era 
straordinariamente tenue, evidentemente 
perché il reddito maggiore proveniva dal 
commercio e non si reputava conveniente 
— anche per l’esistenza di una vasta 
possibilità di scelta e quindi di concorren- 
za — speculare in modo eccessivo sull’irre- 
golare traffico dei viaggiatori. Del resto, 
i servizi forniti sulla nave si limitavano al- 
le funzioni essenziali (razione giornaliera 
di acqua potabile, alloggio in comune con 
molti altri, generalmente sulla coperta, 
cibo a carico proprio, e le comodità do- 
vevano essere abbastanza scarse (e i ser- 
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vizi igienici?). Inoltre, per i passeggeri in- 
traprendere un viaggio per mare equiva- 
leva molto spesso a imbarcarsi in vere e 
proprie avventure che non sempre termi- 
navano con un lieto fine. Un’idea sufficien- 
te la si ricava dal divertente racconto di un 
breve viaggio di Sinesio, vescovo di Cire- 
ne (Epistolario, 4, 160 e segg.), a bordo 
di una piccola nave scalcinata con attrez- 
zatura carente, che solo per un caso non 
si concluse tragicamente. 

Tra i passeggeri più abituali sulle navi da 
carico, doveva essere abbastanza assidua 
la presenza di personaggi in qualche modo 
coinvolti nelle attività commerciali: sia di 
quelli direttamente interessati alle merci 
trasportate dalla nave (come il liberto Quin- 
zio che Catone faceva imbarcare sulle navi 
per sorvegliare gli affari degli armatori suoi 
debitori, ai quali aveva prestato denaro a 
usura in cambio di una percentuale sui 
traffici espletati e quindi con un rischio 
minimo), sia di piccoli commercianti che 
viaggiavano dall’una all’altra città, por- 
tando con sé un limitato quantitativo di 
mercanzie, e che ripartivano dopo averle 
vendute o, magari, averne comperate del- 
le altre. 

Un noto esempio di questo piccolo com- 
mercio è contenuto in una lettera del so- 
lito Sinesio che da Alessandria scriveva 
(Epistolario, 52), verso gli ultimi anni del 
IV secolo d.C., al fratello perché gli ac- 
quistasse alcuni mantelli da un mercante 
ateniese di passaggio a Cirene, dal quale 
l’anno precedente aveva fatto acquistare 
delle scarpe, prima che questi vendesse 
tutte le merci migliori. 


Grandi e piccoli commerci 

Una nave da carico poteva essere, insom- 
ma, vettore di un doppio commercio: uno 
di grandi proporzioni che aveva per ogget- 
to il carico trasportato a destinazioni pre- 
stabilite e a mercati sicuri, legato in genere 
a una vasta rete commerciale con agenti 
nelle località principali (ad esempio, i na- 


Insegna a mosaico degli armatori di Cartagine 
nel piazzale delle Corporazioni a Ostia, dove 
avevano sede gli uffici di numerose compagnie 
di trasporto marittimo e di rappresentanze 
commerciali delle più lontane città dell'Impero. 


vicularii di Arles avevano una propria rap- 
presentanza a Beirut, ma basti pensare alle 
numerose sedi di agenti di navigazione, di 
ogni nazionalità, nel piazzale delle Cor- 
porazioni a Ostia) e uno di piccola enti- 
tà, meno organizzato e piü avventuroso, 
che poteva svolgersi contemporaneamente 
al grande, esercitato da mercanti ambulan- 
ti o anche dagli stessi equipaggi che — oltre 
al guadagno per il trasporto del carico af- 
fidatogli da altri — potevano vendere per 
proprio conto delle merci nei vari scali 
toccati dalla nave durante il tragitto. Esi- 
stevano inoltre, accanto alle grandi navi, 
numerose piccole navi che praticavano il 
cabotaggio e che percorrevano il Mediter- 
raneo di porto in porto, come é dimostrato 
dalla piccola nave del relitto di Cavaliére 
proveniente dall Africa e che navigava lun- 
go le coste italiche. 

All’esplicazione di questo commercio iti- 
nerante potrebbe forse essere attribuita la 
presenza di bilance e stadere rinvenute su 
alcuni relitti. Oltre ai numerosi pesi di 
pietra del relitto di Capo Chelidonia, due 
bilance con i relativi pesi erano a bordo del- 
la nave del IV secolo d.C. e su quella bi- 


E 
SAMT 


Season 
AEAT REN 


zantina di Yassi Ada. Un peso (kg 10,6) 
bronzeo di stadera, a forma di busto di 
Attis, proviene da un relitto identificato in 
Corsica, nello stretto di Bonifacio. Una pic- 
cola bilancia di bronzo e un peso o un con- 
tropeso di piombo a forma di anfora sono 
stati rinvenuti sul relitto della Madrague de 
Giens, della metà del I secolo a.C. Un altro 
peso di piombo a forma di anfora è stato ri- 
pescato nei pressi di Santa Teresa di Gallura 
e pesi di piombo riferibili a bilance sono 
segnalati anche in altre località; sul relitto 
di Planier III è stata rinvenuta tutta una 
serie di pesi in marmo serpentino. La pesa- 
tura di merci appena sbarcate da una nave 
(in questo caso si tratta di lingotti di piom- 
bo) è anche raffigurata su un mosaico del 
III secolo d.C., scoperto a Susa (Tunisia), 
mentre a epoca molto piü antica (prima 
metà del VI secolo a.C.) si riferisce forse 
la scena dipinta su un piatto laconico (cioè 
della Laconia) della pesatura del silfio a 
quanto pare durante l’imbarco su una na- 
ve nel porto di Cirene. 

Solo con notizie documentate dalla tradi- 
zione scritta o con una fervida immagina- 
zione si può avere un’idea di vari altri 
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aspetti del commercio marittimo non ri- 
velati da tracce materiali, riconoscibili nel- 
l'indagine archeologica, e perciò destinati 
a rimanere invisibili: quasi la totalità, in- 
somma, degli interessi economici e umani 
connessi con i capitali che erano dietro la 
complessa organizzazione dei trasporti per 
mare. Basti pensare ai prestiti marittimi, 
alle assicurazioni e alle frodi contro di es- 
se (come, ad esempio, i publicani T. Pom- 
ponio e M. Postumio che durante la guer- 
ra annibalica simularono l’affondamento 
di alcune navi destinate al rifornimento 
delle truppe romane), al noleggio di navi, 
al contrabbando, ecc. 

La documentazione archeologica solo di 
rado offre testimonianze riferibili alle pre- 
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senze umane a bordo delle navi naufra- 


gate, limitate però agli esigui resti di cibo 
sulla nave di Mahdia e su quella bizanti- 
na di Yassi Ada, oppure ai rinvenimenti 
di oggetti personali, come anelli o piccoli 
gruppi di monete, di non grande valore 
in totale, che probabilmente erano in pos- 
sesso di qualche membro dell’equipaggio 
o di qualche passeggero perito nel naufra- 
gio, come nei relitti di Giannutri, di Spar- 
gi, di Kyrinia, di Yassi Ada, di Giens e in 
vari altri. 

Rappresentano casi particolarmente fortu- 
nati e di grande interesse i rinvenimenti di 
armi, come gli elmi di bronzo sui relitti di 
Spargi e di Capo Testa (nella Sardegna 
settentrionale), di Albenga, di Giens, della 


A fronte: coppa laconica con il re di Cirene, 
Arcesilao II, che assiste alle operazioni 

di pesatura e immagazzinamento del silfio. 

In basso: calotta cranica concrezionata con i resti 
di un elmo di bronzo rinvenuta a bordo della nave 
di Spargi, nell'arcipelago della Maddalena. 


punta dell’Esterel, del Dramont A (in Pro- 
venza), l'elmo di ferro rinvenuto nei pressi 
di Maiorca (nelle Baleari), le spade di ferro 
su un relitto repubblicano di Terrasini 
(presso Palermo) e su quello di Punta 
Scaletta a Giannutri o la punta di lancia 
della nave punica di Marsala. Ad eccezio- 
ne di questultima, dove la presenza di 
armi non stupisce essendo stata ricono- 
sciuta come nave militare, gli altri rinve- 
nimenti si riferiscono a navi onerarie, qua- 
si tutte di età repubblicana, naufragate 
mentre svolgevano trasporti commerciali. 
Il significato della presenza di armi a bor- 
do, in apparente contrasto con la natura 
pacifica delle attività mercantili, non è sta- 
to finora adeguatamente valutato. Si sono 
avanzate le ipotesi che gli elmi e le al- 
tre armi fossero oggetto di commercio e 
facessero quindi parte del carico, oppure 
che appartenessero a militari occasional- 
mente presenti a bordo come semplici 
passeggeri in viaggio di trasferimento per 
motivi di servizio, o che facessero parte 
di una curiosa tenuta nautica dei marinai 
antichi (come è capitato di vedere in af- 
frettate ricostruzioni cinematografiche). 
Pili opportunamente, si può proporre che 
esse servissero all'equipaggio o a soldati 


imbarcati sulle navi da carico per fronteg- 
giare eventuali attacchi dei pirati. 


La pirateria 

Fin dagli inizi delle navigazioni commer- 
ciali la pirateria, più o meno organizzata, 
era infatti una pratica largamente diffusa 
nel Mediterraneo, al punto da costituire 
una componente economica e politica di 
grande rilievo, dalla quale non è possibile 
prescindere per una completa valutazione 
dei traffici marittimi antichi. Già nelle ope- 
re di Omero e di Esiodo si trovano esplici- 
ti accenni ad essa; più tardi, sia nella let- 
teratura greca che in quella latina, com- 
paiono numerosi riferimenti a imprese pi- 
ratesche, e uno dei temi comuni a molti 
romanzi antichi è l’avventura che vede i 
protagonisti imbattersi nei pirati. Non sol- 
tanto le navi, ma numerosi villaggi e cit- 
tà costiere erano soggette a saccheggi e al 
rapimento degli abitanti che erano poi ven- 
duti come schiavi o, se abbastanza ricchi, 
venivano liberati dietro riscatto. 

Lo stesso Giulio Cesare da giovane, per 
limitarci a uno degli esempi più famosi, 
mentre da Roma si recava a Rodi fu cat- 
turato da una banda di pirati e rilasciato so- 
lo dopo il pagamento di un grosso riscatto. 


Il principale luogo d’azione era il Medi- 
terraneo orientale, dove imperversavano 
soprattutto i pirati della Cilicia che, nella 
guerra contro Roma dell’88 a.C., furono 
in grado di fornire al re Mitridate la mi- 
gliore flotta allora disponibile e saccheg- 
giarono più volte il porto franco di Delo, 
il principale mercato degli schiavi, finché 
nel 69 a.C. misero fine alle attività com- 
merciali dell’isola. 

Dagli inizi del I secolo a.C. la loro po- 
tenza si era fortemente accresciuta e il 
fenomeno si era largamente diffuso inve- 
stendo in pieno anche il Mediterraneo oc- 
cidentale. Bande di pirati erano giunte per- 
sino ad attaccare con audaci scorrerie le 
coste dell’Italia, anche con la distruzione 
di una flotta romana ancorata a Ostia, e 
a dar man forte ai ribelli spagnoli delle 
Baleari. I trasporti commerciali marittimi 
erano quindi divenuti estremamente ri- 
schiosi e ne è sufficiente esemplificazione 
l'avventura toccata a Marcus Octavius 
Herrenus, ricco imprenditore commerciale 
degli ultimi anni del II secolo a.C., dedi- 
cante del tempio di Ercole nel Foro Boa- 
rio (quello rotondo in piazza Bocca della 
Verità a Roma). Narra Macrobio (Satur- 
nalia, III, 6, 10) che una volta, mentre 
questi stava navigando per trasportare 
mercanzie, le sue navi furono assalite dai 
pirati che fu possibile respingere soltanto 
dopo avere sostenuto un difficile combat- 
timento. E implicito che Marcus Octavius 
Herrenus non sarebbe riuscito nell'impresa 
se non avesse avuto a bordo delle sue navi 
degli uomini armati in grado di difender- 
si, sia che si tratti dello stesso equipaggio 
o di altri elementi appositamente ingag- 
giati. 

Nel 67 a.C. Pompeo, dotato di pieni pote- 
ri, con una vasta operazione militare se- 
tacció gran parte del Mediterraneo riuscen- 
do a infliggere ai pirati un colpo decisivo 
e a liberare i mari dai pericoli della pira- 
teria. La creazione di stabili flotte milita- 
ri, principalmente quelle di Miseno e di 
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Ravenna, contribuí naturalmente a garan- 
tire una certa tranquillità alle navigazioni 
commerciali. Ma in realtà, anche se con 
aspetti meno vistosi che nella tarda età 
repubblicana, la piaga della pirateria non 
fu mai completamente debellata e per i 
convogli mercantili l'eventualità di essere 
depredati continuó a rappresentare un 
grosso rischio. 

In questa prospettiva trovano quindi vali- 
da giustificazione le armi rinvenute a bor- 
do di navi da carico, nel maggior numero 
dei casi d’età tardorepubblicana. Tra esse, 
motivi di speciale interesse fornisce l’el- 
mo della nave di Spargi (sulla quale sono 
pure stati rinvenuti i resti di una corazza 
di bronzo) che si è conservato concrezio- 
nato con la calotta di un cranio umano. 
Questo particolare, che documenta come 
l’elmo fosse indossato al momento del nau- 
fragio — in contrasto con i più elementari 
accorgimenti di chi voglia tentare di met- 
tersi in salvo — induce a credere che l’af- 
fondamento della nave sia avvenuto in 
conseguenza di un combattimento o che ci 
fossero almeno soldati armati a bordo. È 
certamente significativo, inoltre, il fatto 
che la località del naufragio conservi il 
nome di « Secca corsara >, evidentemente 
legato a una pratica criminosa perpetuata- 
si fino a età recente. 

Alcune altre testimonianze della presen- 
za di uomini armati su navi mercantili so- 
no, del resto, fornite da documenti epi- 
grafici e letterari. Particolarmente espli- 
cite le notizie, relative alla navigazione at- 
traverso il Mar Rosso, tramandate da Pli- 
nio (Naturalis Historia, VI, 101 e segg.) 
che ricorda come, nel I secolo d.C., grup- 
pi di arcieri fossero imbarcati sui convogli 
commerciali diretti verso l’India per scor- 
tarli contro gli attacchi dei pirati. E analo- 
gamente, da Filostrato, nella Vita di Apol- 
lonio di Tiana (III, 35), che accenna a un 
contingente di armati imbarcati a difesa 
di eventuali arrembaggi da parte degli in- 
digeni del golfo. 


Le anfore 


La prima e più comune immagine dell’esi- 
stenza sottomarina di materiali archeolo- 
gici, ormai ampiamente diffusa, è certa- 
mente quella scaturita dai numerosi recu- 
peri di anfore che, con sempre maggiore 
intensità, si verificano quasi ovunque nel 
Mediterraneo. L’assidua presenza di an- 
fore riscontrata a bordo dei relitti di anti- 
che navi da carico fa sí che dalla loro 
Scoperta, di natura quasi sempre fortuita 
(quando, ad esempio, rimangono impiglia- 
te nelle reti da pesca o siano rintracciate 
da pescatori subacquei), venga rivelata l'e- 
sistenza di un antico naufragio. 

A questo proposito, è però necessario os- 
servare, a costo di risultare noiosi, che, 
proprio in quanto materiali più comune- 
mente noti e diffusi, esse sono le pit sog- 
gette a recuperi arbitrari, fortemente incre- 
mentati negli ultimi decenni dal grande 
sviluppo delle attività subacquee. Per lo 
più ad opera di dilettanti dediti allo sport 
subacqueo, ma specialmente « alla pesca 
all’anfora », sono infatti frequenti i recu- 
peri di materiali archeologici destinati a 
essere dispersi in raccolte private o — in 
irrisoria percentuale — pubbliche, senza pit 
alcuna indicazione del contesto originario. 
Con carattere di trofeo sportivo o espres- 
sione di una rozza passione antiquaria fi- 
nalizzata al possesso dell’oggetto e di un 
nuovo collezionismo di più largo accesso, 
sono la massiccia e scandalosa testimonian- 
za di innumerevoli relitti irrimediabilmen- 
te smembrati e di un’incalcolabile quantità 
di dati scientifici per sempre perduti. 

A tale situazione fa riscontro, seppure con 
ben diverse responsabilità, una lacuna che 
lentamente va colmandosi anche nell'am- 
bito della ricerca ufficiale da parte di alcu- 


ni indirizzi di studio. L'interesse verso le 
anfore da trasporto in particolare — come 
del resto verso tutti quei materiali privi 
di intrinseci pregi artistici — è stato per trop- 
po tempo assai scarso, e ancora oggi la 
loro straordinaria validità come strumento 
dell'indagine storica stenta a essere com- 
presa appieno. 

Anche se forse puó sembrare superfluo, 
va poi chiarito che le anfore non erano tra- 
sportate sulle navi in quanto di per se 
stesse oggetto di scambi commerciali (co- 
me nel caso della ceramica e di altri manu- 
fatti di terracotta), ma semplicemente co- 
me contenitori di merci. Dalla documenta- 
zione archeologica risulta, appunto, esse- 
re l’anfora il recipiente più diffuso tra quel- 
li impiegati anticamente per il trasporto e 
la conservazione di numerosi prodotti li- 
quidi e solidi, quasi esclusivamente generi 
alimentari: vino, olio, aceto, miele (lo zuc- 
chero era poco conosciuto), olive, frutta, 
frutta sciroppata, pesce salato o sottolio, 
garum, ecc. 

Ovviamente, però, venivano adoperati an- 
che altri tipi di contenitori. Le merci, a 
seconda della loro natura, potevano esse- 
re riposte in casse di legno, in sacchi, in 
ceste, in balle, in grandi recipienti di terra- 
cotta, mentre per il trasporto del vino sap- 
piamo che, almeno in età tardoimperiale, 
erano a volte utilizzate le botti. Esse com- 
paiono in varie raffigurazioni di trasporti 
fluviali (come in un monumento sepolcra- 
le di Neumagen, vicino a Treviri, o sulla 
Colonna Traiana per rifornimenti militari), 
ma proprio per la loro deperibilità non se 
ne è quasi mai trovata traccia su relitti. 
Solo in casi eccezionali si sono rinvenuti 
resti di sacchi. È inoltre probabile che in 
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molti casi la deperibilità dei materiali del 
carico abbia contribuito ad accelerare il 
disfacimento dell’intero relitto. 

Potrebbe spiegarsi cosí la scarsezza di rin- 
venimenti di relitti di età altomedievale e 
medievale, imputandola proprio all’uso di 
contenitori deperibili per il trasporto delle 
merci essenziali (ad esempio il vino non 
più contenuto in anfore ma in barili). I 
carichi di anfore, invece, ottimamente con- 
servatesi per migliaia di anni grazie al ma- 
teriale, la terracotta, pressoché indistrut- 
tibile, hanno spesso contribuito a conser- 


vare sotto il loro peso compatto buona 
parte dello scafo; già in se stessi indicando 
al ricercatore il naufragio di un’antica na- 
ve da carico. 


I vari tipi di anfore 

Tracciare un quadro completo dei vari ti- 
pi di anfore, attraverso il tempo e nei di- 
versi ambienti — e cioè almeno dal II mil- 
lennio a.C. alla tarda epoca romana im- 
periale, per tutte le regioni gravitanti in- 
torno al bacino del Mediterraneo — equivar- 
rebbe a delineare gli aspetti essenziali del- 
la storia economica del mondo antico. Ol- 
tre che per la complessità dei problemi, 
una trattazione esauriente sarebbe del re- 
sto prematura, dal momento che gli studi 
specifici sulle anfore da trasporto sono an- 
cora molto scarsi e anche i contributi del- 
le ricerche archeologiche sottomarine (con 
le scoperte di giacimenti omogenei, ben 
databili), seppure molto promettenti, so- 
no appena all’inizio. Anche per questi mo- 
tivi, con criterio analogo a quello adottato 
per illustrare altri aspetti del commercio 
marittimo, ci si limiterà qui ad accennare 
ai principali tipi di anfore più direttamente 
legati alle scoperte sottomarine. Attraver- 


In alto: recupero di un’anfora dal relitto di Yassi 
Ada del IV secolo d.C. In basso: particolare della 
Colonna traiana con la scena del trasporto 
fluviale di botti. 


so, cioè, alcuni esempi più conosciuti che 
meglio si prestino a far comprendere quali 
preziose testimonianze di storia economica 
antica — e non solo economica — siano de- 
sumibili dallo studio di questi contenitori 
sia che se ne rinvengano interi carichi o 
che se ne recuperino esemplari isolati. 
Questi ultimi, anche se avulsi dal contesto 
originario, risultano ugualmente importan- 
ti per determinare gli indirizzi della distri- 
buzione commerciale. 

Va poi ulteriormente sottolineato il con- 
tributo, notevole per molteplici aspetti, 
che alla conoscenza delle anfore deriva dal 
rinvenirle a bordo degli antichi relitti. Co- 
me testimonianze dirette di commerci in 
atto, diversamente che nei magazzini o nei 
depositi o ancor più negli scarichi domesti- 
ci, offrono la garanzia di essere state in 
uso al momento del naufragio (si riten- 
gono limitatissime le circostanze di riuti- 
lizzazione a bordo delle navi); mentre le 
associazioni tra anfore di diverse forme, 
soprattutto quelle poco note, consentono 
precisazioni cronologiche e permettono di 
comprendere meglio le varie componenti 
commerciali e le provenienze. 
Attestazioni letterarie, epigrafiche e soprat- 
tutto archeologiche documentano l’anti- 
chissima origine dell'impiego di anfore co- 
me contenitori da trasporto. Ne è docu- 
mentato l’uso già dalla seconda metà del 
III millennio a.C. in paesi del bacino orien- 
tale del Mediterraneo fino a giungere, sen- 
za interruzioni, alla tarda età imperiale ro- 
mana, attraverso una grandissima varietà 
di tipi e di forme adottati nei diversi am- 
bienti e in diverse epoche. 

Non stupisce quindi che, sia in terra che 
in mare, esse siano presenti quasi ovun- 
que in stratificazioni di varia cronologia. 
Per averne un'idea approssimativa basti 
pensare alla quantità enorme degli esem- 
plari, in gran parte ancora da studiare, che 
Si conservano nei magazzini dei musei (a 
titolo di esempio, é sufficiente ricordare 
che nel solo Museo Nazionale di Atene i 


manici di anfora con stampigliatura erano, 
nel 1956, circa 18 000) e al numero in- 
calcolabile di quelli che, con continuo stil- 
licidio, vengono rinvenuti in mare durante 
attività di pesca. 

Contrariamente a una convinzione diffusa 
tra «i non addetti ai lavori » piü sprov- 
veduti, le anfore non sono tutte uguali ma, 
ovviamente, differiscono tra loro per for- 
ma, dimensioni e cronologia, con mutamen- 
ti che riflettono le diverse modalità di im- 
piego e di provenienza. 

Proprio la loro diversità consente all'ar- 
cheologo di disporre di un potente stru- 
mento del mestiere, offrendogli la possibi- 
lità di classificare le varie forme secondo 
una successione tipologica e ricavarne, 
quindi, una cronologia relativa. In spe- 
cial modo per la conoscenza delle anfore, 
non si puó perció prescindere da studi ti- 
pologici che ne distinguano le caratteristi- 
che, anche se stabilire l'identità di un de- 
terminato tipo costituisce solo un mezzo 
di lavoro; un primo indispensabile risul- 
tato di per sé insufficiente se non si arriva 
a determinarne l'origine e il contenuto. 
Oltre che dalle rare scoperte dei forni nei 
luoghi di fabbricazione, tale obiettivo di- 
viene pit facilmente raggiungibile se allo 
studio delle forme delle anfore si affianchi 
quello dei bolli e delle iscrizioni dipinte 
che qualche volta compaiono su di esse, 
ponendo i risultati conseguiti in sede ar- 
cheologica in relazione con quelli dell'a- 
nalisi epigrafica e con i dati desumibili 
dalle fonti letterarie. 

Va poi osservato che, proprio in quanto 
contenitori generalmente destinati al tra- 
sporto marittimo, sui mutamenti di forma 
e sull'adozione o sull'abbandono dell'uno 
o dell'alro tipo di anfora tra quelli di 
maggiore diffusione, possono avere influito, 
piá o meno marginalmente a seconda del- 
le epoche e degli ambienti, anche l'evol- 
versi dei mezzi di navigazione e l'esigen- 
za di sfruttarne in modo sempre più profi- 
cuo la capacità di stivaggio. 
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Le « cananee » 


Le pit antiche testimonianze epigrafiche 
sull’impiego di anfore o di simili recipien- 
ti di terracotta come contenitori da traspor- 
to risalgono già alla fine del III millennio 
a.C. e si riferiscono sia alla Mesopotamia 
che alla Siria da dove provengono alcune 
indicazioni, attribuibili a quest'epoca, re- 
lative a consegne di vino, contenute in ta- 
volette fittili recentemente rinvenute ne- 
gli scavi dell’ormai famosa città di Ebla. 
AI XIV secolo a.C. è attribuibile un testo 
di Ugarit (in Siria) che informa di anfore 
rottesi durante il trasporto. In località del- 
la Palestina sono state rinvenute anfore 
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A sinistra: deposito di anfore cananee presso 

il porto dell'antica Ugarit, in Siria. In basso: 
particolare dell'affresco parietale di una tomba 
egizia del XV-XIV secolo a.C., dove sono 
raffigurate delle anfore cananee che stanno per 
essere immagazzinate. 


con iscrizioni dipinte relative al vino con- 
tenuto. 

Se si eccettuano gli scarsi esemplari fram- 
mentarii di Sheytan Deresi (in Turchia) su 
un relitto del XVII secolo a.C., carico es- 
senzialmente di grandi orci di terracotta 
contenenti generi alimentari, i rinvenimen- 
ti del più antico tipo di anfore commer- 
ciali finora attestato archeologicamente ri- 
conducono alle regioni costiere della Siria 
e della Palestina. Si tratta di un tipo di 
anfora, che con varianti sarà adottato per 
lungo tempo, primo tra quelli noti a pre- 
sentare nella forma le principali caratte- 
ristiche, appositamente determinate per a- 
gevolarne il trasporto (imboccatura pic- 
cola, parte inferiore del corpo appunti- 
ta, manici verticali), che si conserveranno 
nella grandissima maggioranza di tutti i 
successivi tipi di contenitori. 

Queste anfore prendono nome di « cana- 
nee» dalla regione di origine, dove sono 
presenti in sepolture e stratificazioni del- 
l'età del Bronzo, e furono sicuramente og- 
getto di un vasto commercio specialmente 
marittimo, anche se gli esemplari recupe- 
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Sotto: vari tipi di anfore cananee databili, 
seguendo l'ordine numerico, dal XVIII all'VIII 
secolo a.C. A destra: ideogramma che spesso 
accompagna il termine amphiphoreus nei testi 
in lineare B. 
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rati in mare (sulle coste della Palestina) 
sono ancora molto scarsi. Ne sono chiara 
indicazione il rinvenimento di quasi un cen- 
tinaio di esse in un magazzino del porto di 
Ugarit e la distribuzione che investe molte 
zone del Mediterraneo orientale, con pre- 
senze in Grecia e in Egitto oltre che in Si- 
ria e in Palestina. 

Negli affreschi parietali della tomba di un 
alto personaggio della corte egiziana del 
XV-XIV secolo a.C., sono raffigurati dei 
portatori nell'atto di sistemare in un ma- 
gazzino anfore di questo tipo il cui conte- 
nuto é indicato da iscrizioni geroglifiche 
dipinte tra le figure: miele, vino con miele 
(aggiunto come dolcificante e utile anche 
per favorirne la lunga conservazione), olio 
d'oliva, incenso. i 

Sempre in Egitto, la forma delle anfore 
« cananee » venne adottata per la fabbri- 
cazione di contenitori, forse per la prima 
volta impiegati su larga scala per il com- 
mercio del vino, alcuni dei quali contras- 
segnati da bolli con geroglifici impressi pri- 
ma della cottura. 

Ancora nell’ambito del Mediterraneo orien- 
tale, l’uso di anfore è altresí attestato per 
il periodo Miceneo (nella seconda metà 
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del II millennio a.C., complessivamente) 
da iscrizioni su tavolette fittili, spesso con 
la specificazione del contenuto (miele, vi- 
no, ecc.). Vi compaiono indicati dalla pa- 
rola greca amphiphoreus oppure ampho- 
reus, a volte accompagnata da un disegno 
esplicativo (ideogramma, come per i gero- 
glifici) raffigurante un'anfora a due manici 
e collo stretto. La denominazione, con leg- 
geri mutamenti perpetuatasi fino a oggi at- 
traverso il termine anfora, si riferisce chia- 
ramente alla forma con due manici e alla 
sua utilizzazione per il trasporto. La docu- 
mentazione archeologica é a questo riguar- 
do ancora scarsa, forse per la difficoltà di 
identificare i materiali, ma va tenuto con- 
to che nei commerci micenei, oltre a merci 
accessorie (ad esempio, i manufatti cera- 
mici e gli oggetti metallici), ampio spazio 
doveva essere riservato al trasporto di pro- 
dotti contenuti in anfore, come olio e vi- 
no, specialmente verso quelle regioni del 
Mediterraneo occidentale che solo più tar- 
di ne intrapresero a loro volta la produzio- 
ne. Ad anfore contenenti vino per il tra- 
sporto marittimo fa esplicito accenno an- 
che Omero (Odissea, XII, 290) 


Anfore etrusche 

Nel Mediterraneo occidentale, i più anti- 
chi tipi di anfore ben attestati dai recupe- 
ri archeologici sottomarini risalgono al VI 
secolo a.C. Provengono da giacimenti lo- 
calizzati lungo le coste della Provenza, ad 
Antibes, nella baia di Bon-Porté, alla Poin- 
te du Dattier, che costituiscono, con mol- 
ta probabilità, i resti dei carichi di navi 
naufragate. 

A questi tre, meglio conosciuti, si aggiun- 
gono altri rinvenimenti effettuati nella stes- 
sa Provenza, ad Agde, al Grau du Roi, al- 
l’Esteù dou Mieù e a Cassis (presso Mar- 
siglia), a Cap-Gros, a Nizza, all'isola La- 
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Sotto: alcuni dei rinvenimenti sottomarini 

di anfore etrusche arcaiche (1 Agde, 2-4 Bon 
Porté, 5 Pointe du Dattier, 6 Antibes). A fronte: 
un esemplare recuperato in mare di fronte 

a Livorno. 
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vezzi in Corsica, lungo la costa italiana del 
Tirreno, nelle acque di Livorno e all’isola 
dello Sparviero, oltre al recupero, per ora 
isolato, di un esemplare lungo le coste del 
Libano (Tripoli). L’elemento comune di 
questi giacimenti sottomarini è dato dalla 
presenza di anfore vinarie, di modeste di- 
mensioni (a corpo conico, collo molto bas- 
so e manici verticali in prossimità di es- 
so), che, sebbene presentino tra loro diver- 
sità anche rilevanti (ad esempio, tra fondo 
piatto e fondo appuntito), sembrerebbero 
riconducibili a un unico tipo, di lontana 
ascendenza fenicia. 

La scoperta del relitto di Antibes, nel 
1955, forni per la prima volta una mas- 
siccia attestazione diretta del loro commer- 
cio marittimo. Oltre a vasi di bucchero e 
a coppe dipinte in ceramica « etrusco-co- 
rinzia », facevano parte del carico almeno 
170 di queste anfore, databili verso la 
metà del VI secolo a.C. Molto limitato in- 
vece il numero degli esemplari recuperati 
nelle altre località ricordate. L’associazio- 
ne delle anfore con la ceramica etrusca sul 
relitto di Antibes e al giacimento dell’Esteù 
dou Mieù, dov’è stata di recente rinvenuta 
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un’anfora di tipo analogo insieme a vasi 
di bucchero, ribadita anche da rinveni- 
menti terrestri, consente di attribuire al- 
l’Etruria la produzione di questi contenito- 
ri commerciali. Attribuzione avvalorata poi 
dalla presenza di contrassegni in lettere 
etrusche dipinte o graffite su esemplari del 
relitto di Bon-Porté e dalle numerose anfo- 
re rinvenute in Toscana, nel Lazio e nella 
Campania d’ambiente etrusco. 

L’identificazione di questi contenitori, fi- 
no a pochi anni fa ignorati, rappresenta 
una prima importante acquisizione per la 
conoscenza del commercio marittimo etru- 
sco in età arcaica e il risultato sarà anco- 
ra più apprezzabile quando potrà essere 
valutata appieno la loro vasta distribuzio- 
ne, che già risulta investire, oltre all'Italia 
centrale, la Francia meridionale, la Spa- 
gna, la Corsica, la Sicilia, l'Africa nordoc- 
cidentale. Anche ai fini di una corretta ana- 
lisi della distribuzione va peró osservato 
che, presentando analogie con coeve anfo- 
re puniche e greche, sarà necessario defini- 
re ulteriormente e individuare meglio le 
caratteristiche di queste anfore etrusche, 
poiché se alcune di esse hanno una forma 
inconfondibile altre possono invece essere 
confuse con contenitori di diversa origine. 


Anfore greche 

Da alcuni dei relitti o giacimenti prima ri- 
cordati sono state recuperate anfore da tra- 
sporto di altro tipo, anch’esso ancora poco 
noto. Sono anfore di modeste dimensioni 
(alte circa 50 cm), a corpo panciuto, anse 
verticali, collo cilindrico con orlo ingros- 
sato esternamente e sotto di esso una pic- 
cola risega appena sporgente, che la stret- 
ta affinità con esemplari rinvenuti in Gre- 
cia fa ritenere prodotte in uno o più cen- 
tri greci. Generalmente datate nell’ambito 
del VI secolo a.C., esse costituiscono la 
probabile testimonianza della presenza 
commerciale greca in gran parte del Me- 
diterraneo occidentale, con una diffusione 
che, insieme alla Sicilia e alla Magna Gre- 


cia, investe le coste italiane del Tirreno, 
quelle della Francia e della Spagna, coin- 
cidendo nelle linee essenziali con l’area di 
frequentazione commerciale etrusca. Que- 
sta coincidenza, già indicata da rinveni- 
menti di terra, con presenze nella stessa 
Etruria costiera e da associazioni con ma- 
teriali etruschi sia in Francia che in Spa- 
gna, è ribadita anche dai rinvenimenti sot- 
tomarini. Oltre a recuperi occasionali ef- 
fettuati a Malta (Gozo) a Siracusa, a Por- 
ticello, a S. Maria di Castellabate, nel Cilen- 
to, nel golfo di Baratti, a Populonia, al- 
l'isola d’Elba, ad Antibes e a Boulouris, in 
Provenza, anfore di questo tipo sono state 
infatti rinvenute insieme ad anfore etru- 
sche nei giacimenti sottomarini di Agde, di 
Bon-Porté, di Dattier, dell’isola Lavezzi 
(in Corsica). 

Tale associazione tra anfore greche ed 
etrusche è senza dubbio di particolare in- 
teresse per lo studio dei traffici marittimi 
nel VI secolo a.C., in un periodo caratte- 
rizzato dalla ricerca di una certa egemo- 
nia mercantile culminata nella battaglia 
cosiddetta di Aleria (Corsica), combattuta 
verso il 540 a.C. tra greci ed etruschi, con 


la vittoria di questi ultimi. Prescindendo 
da tentativi di valutazione, che richiedereb- 
bero puntualizzazioni cronologiche sui sin- 
goli rinvenimenti, la presenza su un me- 
desimo relitto di due tipi di anfore espri- 
menti interessi commerciali apparentemen- 
te contrastanti potrebbe forse indicare la 
consuetudine, documentata per altre epo- 
che, di trasportare carichi misti e di di- 
versa provenienza secondo le norme del 
libero commercio, scarsamente influenza- 
bili da avvenimenti politici. 


Le « massaliote » 

Di forma e dimensioni molto vicine alle 
anfore ora descritte, ma con alcune diffe- 
renze tecniche, è un altro tipo di conteni- 
tore riconducibile al commercio greco d'Oc- 
cidente. Si tratta di anfore, caratterizzate 
da un'argilla ben riconoscibile perché ric- 
ca di inclusioni di mica, denominate 
« massaliote » dal nome del centro pro- 
duttore, Marsiglia, la colonia greca fon- 
data verso il 600 a.C. Con alcune varian- 
ti (corpo sferico od ovoide) la loro produ- 
zione si protrae dal VI fino al III se- 
colo a.C. ed é testimonianza della consi- 
derevole funzione commerciale svolta da 
Marsiglia nell'Europa occidentale, anche 
con lé esportazioni di derrate alimentari 
(vino, olio, miele, ecc.). La diffusione di 
questi contenitori, soprattutto densa in 
Provenza, interessa tutta l'area del Tirre- 
no nordoccidentale, con rare presenze an- 
che più a sud (ad esempio in Sicilia), e ini- 
zia a essere documentata anche da numerosi 
rinvenimenti sottomarini (alla Pointe Ba- 
con e a Cap-Gros presso Antibes, a Por- 
querolles e Port-Cros, in vari luoghi del 
golfo di Marsiglia e del Rossiglione; all’i- 
sola Gallinaria, presso Albenga, nell’arci- 
pelago toscano). 


Le anfore rodie 

Procedendo nel tempo, un importante a- 
spetto del trasporto marittimo di merci con- 
tenute in anfore, che comincia a essere 
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documentato anche dalle scoperte sottoma- 
rine, è quello relativo alle anfore rodie. 
Dal IV al I secolo a.C., i commerci testi- 
moniati da questi contenitori fabbricati 
nell’isola di Rodi raggiunsero proporzioni 
notevolissime e la loro diffusione investi 
un’area geografica comprendente tutte le 
principali località del Mediterraneo e del 
Mar Nero. 

Agevolata dalla sua posizione naturale, 
Rodi, la più grande isola delle Sporadi me- 
ridionali, in prossimità della costa sudoc- 
cidentale dell’Asia Minore, svolse da sem- 
pre un’attivissima funzione commerciale, 
consistente soprattutto nel movimento di 
transito e di smistamento dei traffici ma- 
rittimi tra Grecia e Oriente. Attestazioni 
dei commerci rodii risalgono almeno alla 
metà del II millennio a.C. Ma venendo al 
periodo che ci interessa, è con la prima età 
ellenistica che la sua potenza mercantile 
arriverà al massimo sviluppo, lasciandoci 
tracce particolarmente vistose nella docu- 
mentazione archeologica. 

Il principale articolo di commercio era il 
vino, che l'isola produceva ed esportava 
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in grande quantità sigillato in anfore di for- 
ma caratteristica (a volte, in misura mino- 
re, contenevano anche altri prodotti: olio 
d’oliva, miele, frutta secca). Alte intorno 
agli 80 cm esse hanno il corpo conico, il 
collo molto alto e i manici piegati ad an- 
golo retto. Oltre che per queste particola- 
rità, sono facilmente riconoscibili perché 
recano molto spesso dei bolli impressi sui 
manici, a somiglianza di altre anfore gre- 
che d’età ellenistica (ad esempio quelle di 
Taso, di Cnido, di Chio, di Samo). Nei 
bolli — che nelle anfore rodie sono impres- 
si su ambedue i manici — ricorrono soven- 
te, con funzione ancora non del tutto chia- 
rita, il nome della città (indicato, a volte, 
con una raffigurazione simbolica, nel ca- 
so di Rodi il simbolo è una rosa), la da- 
tazione (indicata dal nome del magistrato 
in carica e dal nome del mese), il nome 
del fabbricante dell’anfora. 

Queste anfore ebbero una diffusione va- 
stissima che, pur in assenza di un completo 
e dettagliato quadro d’insieme, è indicata 
nelle linee generali dagli esemplari trovati 
in ogni centro importante del mondo elle- 
nistico: nelle isole dell'Egeo e in Grecia, 
nella parte nordoccidentale del Mar Nero 
e nella Russia meridionale, in Asia Mino- 
re, in Mesopotamia, nella Persia sudocci- 
dentale, in Siria, in Palestina, in Egitto, in 
Africa settentrionale, in Sicilia, in Italia 
(sul versante tirrenico come su quello adria- 
tico), in Sardegna, in Corsica, nella Fran- 
cia meridionale, nella penisola iberica. 
Contrariamente alle aspettative, il volume 
enorme di questi traffici commerciali non 
trova ancora adeguata rispondenza nelle 


A fronte: bolli, rinvenuti a Delo, di anfore rodie 
del III secolo a.C. (la rosa, simbolo di Rodi, 

si ritrova sui bolli d'anfora e sulle monete della 
città), e bollo rettangolare (em Eoovoáxov 
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rare presenze sui relitti sin qui noti, che si 
limitano alla nave di Kyrinia, a quella del 
Grand Congloué, a quella di Anticitera, 
e a qualche rinvenimento isolato (all'Anse 
Saint-Roch e a Port-Cros in Provenza, a 
Pescara, a Brindisi, a Marzamemi, nella 
baia di Maratona e in varie altre località). 
Ben scarse testimonianze che, se non fos- 
sero giustificabili con il carattere occasio- 
nale delle scoperte sottomarine, sarebbero 
in forte contrasto con i numerosi e abbon- 
danti rinvenimenti di terra. 

Sul relitto di Kyrinia, degli ultimi anni del 
IV secolo a.C., la grande maggioranza del 
carico era costituita dalle anfore rodie 
(circa 350), molte delle quali bollate. In- 
sieme erano anche altri tipi di anfore, non 
ben identificate, tra cui alcune fabbricate 
nell'isola di Samo. 

Sul relitto del Grand Congloué le anfore 


‘Yaxwvdiov) datato al periodo della magistratura 
di Sostrato nel mese Giacinzio. Sotto: anfora 
rodia, dal relitto del Grand Congloué a Marsiglia, 
e anfora di Chio, da quello della Tradelière. 


rodie erano, invece, una minima parte, 
soltanto una trentina, datate sulla base dei 
bolli alla prima metà del II secolo a.C. In- 
sieme ad esse, oltre a numerose anfore 
« greco-italiche » e di forma Dressel 1 
che saranno descritte più avanti, era anche 
un’anfora di Cnido. 

Appena cinque sono le anfore rodie re- 
cuperate, con altre sei dell’isola di Coo, 
dalla nave di Anticitera, dei primi anni 
del I secolo a.C. 3 
Pressoché inesistenti o scarsissime le no- 
tizie di rinvenimenti sottomarini impor- 
tanti relative ad altre anfore greche che 
furono oggetto di esportazione: alcuni re- 
cuperi di anfore di Samo (presso l'isola 
stessa, a Coo, a Smirne, a Maratona e in 
altre località della Grecia), di Chio e di 
Coo di tipo sardo (presso l’isolotto della 
Tradelière e a Cassidagne, in Provenza), 
di Cnido (Marzamemi). 


L’anfora « greco-italica » 

Per gran parte dell’età ellenistica fu ampia- 
mente impiegato nei trasporti marittimi un 
altro tipo di anfora, convenzionalmente de- 
nominata « greco-italica », perpetuante nel- 
la forma alcune caratteristiche delle più 
antiche anfore greche, ma con il restrin- 
gimento e l’allungamento del corpo tipico 
delle successive anfore vinarie italiche di 
forma Dressel 1 e in seguito anche di altre. 
L'origine delle « greco-italiche », adibite 
al trasporto ‘del vino (come è pure indi- 
cato dal rivestimento resinoso spesso con- 
servatosi all’interno dei recipienti), non è 
ancora accertata ed è probabile che i cen- 
tri di produzione fossero molteplici. Su di 
esse, infatti, sono a volte presenti bolli con 
nomi greci o latini e, in qualche caso, an- 
che iscrizioni graffite nell’argilla prima del- 
la cottura che riconducono ad ambienti di- 
versi. È il caso del nome latino Aemilius 
graffito su un’anfora di Terrasini, presso 
Palermo, o del nome L(ucius) Aure(lius) 
in caratteri latini arcaici graffito su un e- 
semplare di Cala Rossa, in Corsica, o di 
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Sotto: anfore greco-italiche (una è stata recuperata 
isolatamente in mare presso Anthéor, l’altra 
proviene dal relitto della Chrétienne C). In basso: 
il tappo ancora sigillato con della pece 

su un’anfora greco-italica del relitto della Secca 
di Capistello a Lipari. 


un’iscrizione in caratteri iberici rinvenuta 
a Ensérune, in Provenza. Indizi di prove- 
nienza eterogenea, che non consentono di 
attribuire a una sola regione la produzio- 
ne di questo tipo di anfore, indurrebbero, 
piuttosto, a far pensare all’adozione da 
parte di paesi diversi di una medesima for- 
ma di contenitore. E forse l’indagine non 
dovrebbe limitarsi a tentare l’attribuzione 
di queste anfore a una o a più regioni, ma 
ad individuare l'uno o l’altro sistema eco- 
nomico che le ha prodotte. 

Un tentativo di valutazione é certamente 
prematuro, mancando una visione com- 
plessiva della diffusione di questi conteni- 
tori (differenziata anche cronologicamen- 
te), ma sembrerebbe di riconoscere in essi 
la testimonianza della graduale introduzio- 
ne, nel corso del III secolo a.C., della ge- 
stione commerciale romana a scapito di 
quella greca. I bolli e i graffiti con nomi 
latini sembrerebbero infatti documentare 
l'adozione da parte dei mercanti romani 
del medesimo tipo di contenitore già im- 
piegato da mercanti d'ambiente greco, in 
coincidenza con l'espansionismo politico 
ed economico di Roma, mirante al control- 
lo del grande commercio nei principali 
mercati del Mediterraneo occidentale. 
Dalla seconda metà del IV secolo al II 
secolo a.C. le « greco-italiche » sono le 
anfore commerciali piá diffuse nel Mediter- 
raneo occidentale, interessando varie lo- 
calità dell'Africa nordoccidentale, della Si- 
cilia, dell'Italia, della Sardegna, della Cor- 
Sica, della Provenza, della Spagna. Nume- 
rose le attestazioni archeologiche sottoma- 
rine, sia come presenze omogenee che co- 
me rinvenimenti sporadici. Dal relitto del- 
la Secca di Capistello a Lipari, datato tra 
gli ultimi anni del IV secolo e i primi anni 
del III secolo a.C., sono stati finora recu- 
perati più di un centinaio di esemplari, mol- 
ti dei quali recavano impressi sui manici 
bolli con nomi greci (Chdres, Etixenos, 
Bion, Dion, Pare, Pist, Popp, ecc.), in par- 
te già documentati in Sicilia (Erice, Gela, 


Anfore greco-italiche recuperate dal relitto della 
Secca di Capistello, accatastate nel Museo Eoliano 
di Lipari (circa 300 a.C.). 


Selinunte, Palazzolo Acreide) e in Magna 
Grecia (Taranto, Ischia). Di poco anterio- 
ri sembrano essere le anfore rinvenute nel 
relitto di Cabrera, nelle Baleari. 

Dal carico del relitto del Grand Congloué 
sono state recuperate alcune centinaia di 
anfore « greco-italiche » di due grandezze 
(una la metà dell’altra), datate nella pri- 
ma metà del II secolo a.C., una delle qua- 
li con il bollo di Ti(berius) e Q(uintus) 
I(u)venti(us). 

Altri esemplari con bolli latini provengono 
dai relitti di La Ciotat e della Chrétienne 
C, lungo la costa francese, entrambi data- 
ti nell'ambito del II secolo a.C. Nel pri- 
mo caso i bolli recavano nomi abbrevia- 
ti, nel secondo un bollo impresso su un 
tappo d’anfora in pozzolana recava il no- 
me C(aius) Teren(tius). Anfore di questo 
tipo facevano poi parte dei carichi di nu- 
merosi altri relitti di cui, tralasciando anche 
i frequenti rinvenimenti isolati, ricordiamo 
solo i più noti: quelli di Monaco, della 
baia di Briande, di Bandol, di Porquerol- 
les, dell’isola Calseragne, di Mont Rose 
(Marsiglia), di Agde, sempre lungo la costa 
della Francia, quelli localizzati presso le 


isole Lavezzi e Cavallo, in Corsica, quelli 
di Cala Scirocco e Giannutri, di Capo Gra- 
ziano a Filicudi, dell’isola di Ventotene, 
della nave punica di Marsala, di Siracusa, 
di Taranto. 


L’anfora Dressel 1 

Verso la metà del II secolo a.C. appaiono 
nei commerci marittimi, determinando la 
scomparsa delle « greco-italiche », le an- 
fore vinarie italiche di forma Dressel 1. 
Insieme a numerose altre forme di anfore, 
45 in tutto, esse sono contraddistinte da 
un numero d’ordine corrispondente al po- 
sto occupato (in questo caso è il primo) 
nella tipologia formulata da Heinrich Dres- 
sel, l'epigrafista e numismatico tedesco che 
per primo dedicò attenzione allo studio 
delle anfore romane. 

Esattamente cento anni fa, pubblicando 
il grande deposito di anfore rinvenuto a 
Roma nei pressi del Castro Pretorio e il vo- 
lume XV, 2 del Corpus Inscriptionum Lati- 
narum, il Dressel si rese conto della neces- 
sità di porre in relazione la forma delle an- 
fore con le iscrizioni apposte su di esse. 
Corredò quindi il testo del Corpus — an- 
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che per facilitarne la consultazione — di 
una tavola tipologica che illustrasse, con i 
disegni dei profili, le principali forme delle 
anfore iscritte rinvenute a Roma. Il suo 
lavoro, che successivamente è stato oggetto 
di rimaneggiamenti e di elaborazioni (mol- 
to utili gli Appunti di Fausto Zevi), rima- 
ne per molti versi insuperato, malgrado le 
numerose acquisizioni e gli arricchimenti 
scaturiti dagli scavi, condotti con sempre 
crescente attendibilità — è ancora in corso 
lo studio di un nuovo importante deposito 
di anfore d’età augustea recentemente mes- 
so in luce a Ostia, in località Longarina — 
e anche dalle scoperte sottomarine. Attra- 
verso queste ultime è divenuta disponibile 
una ricca documentazione riguardante le 
anfore di forma 1, nelle tre varianti con- 
trassegnate dal Lamboglia con le lettere 
A, B, C, la cui abbondanza è in parte 
dovuta al fatto che i relitti databili negli 
ultimi due secoli della Repubblica sono, 
sul totale dei rinvenimenti noti, quelli sta- 
tisticamente più numerosi. Un calcolo re- 
cente, che seppur rigoroso ha valore es- 
senzialmente indicativo, riguardante il nu- 
mero dei relitti noti lungo la costa fran- 
cese, rivela che la quantità dei relitti del 
II e I secolo a.C. è quasi doppia in con- 
fronto a quelli d’età imperiale e la dispari- 
tà è ancora più rilevante rispetto ai secoli 
precedenti. Anche in altri settori del Me- 
diterraneo occidentale la proporzione non 
sembra essere molto diversa. 

Come si è accennato, l’anfora Dressel 1 
fu adibita, dalla seconda metà del II seco- 
lo a.C. all’età augustea, al trasporto dei 
vini della Campania, del Lazio meridiona- 
le e forse anche di altre regioni, come l’E- 
truria. Le iscrizioni dipinte su molte di es- 
se, oltre a fornire utili elementi cronologici 
con la menzione di date consolari (tra l'an- 
no 102 e il 13 a.C. sono comprese quelle 
note sulle Dressel 1) indicanti l'anno di 
produzione del vino, anche per garantirne 
l'eventuale invecchiamento — con fine iro- 
nia dell'autore, nel Satyricon di Petronio 
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In basso: la tavola tipologica del Dressel. 

A fronte: facsimile di un bollo di Sestius (in alto) 
e anfore Dressel I dal relitto A del Dramont con 
bolli impressi in varie posizioni (al centro); 
sezione ricostruttiva dello scafo e del carico 
della nave romana di Albenga (in basso). 


(34) il ricco Trimalcione fa servire ai suoi 
ospiti del Falernum Opimianum annorum 
centum, mentre Plinio (Naturalis historia, 
XIV, 55) conferma l’esistenza di vini vec- 
chi di due secoli — ci informano appunto 
sul loro contenuto e sulle regioni di pro- 
venienza. Sono spesso nominate (C.I.L., 
XV, 2, 4537 e segg.) varie qualità di Faler- 
no (il Faustianum, il Massicum, il Cecubo, 
il Fundanum, lo Helveolum, i1 Geminum 
o Gemellum, il Formianum, il Tudernum 
e altri. ; 

I rinvenimenti sottomarini confermano sia 
la datazione che il contenuto, anche se in 
qualche raro caso si è verificato che anfo- 
re di questo tipo trasportassero altri pro- 
dotti. Ad esempio, una Dressel 1C del re- 
litto di Cavaliére conteneva delle olive, al- 
cune Dressel 1A del relitto dell'Ile Mai- 
re a Marsiglia contenevano delle nocciole, 
ma potrebbe pur sempre trattarsi di conte- 
nitori riutilizzati o comunque di circostan- 
ze del tutto eccezionali. Inoltre, dopo il 
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naufragio, i polpi hanno fatto il nido nelle 
anfore, contaminandone i contenuti con 
apporti estranei. 

Va inoltre notato — l'osservazione è valida 
anche per altri tipi — come la forma di que- 
ste anfore (il primo contenitore tipica- 
mente romano adottato in epoca successi- 
va alla seconda guerra punica dai mercanti 
italici per esportare i prodotti dell’Italia 
centrale), risponda alle esigenze dello sti- 
vaggio. La sua struttura, con collo alto, 
lunghe anse rettilinee, corpo cilindrico e 
longilineo, con altezza totale di circa 
1 me capacità variabile da 17 a 26 litri, si 
rivela infatti discretamente adatta al tra- 
sporto marittimo per le caratteristiche di 
robustezza e per le possibilità di accata- 
stamento nella stiva delle navi. Sulla nave 
di Albenga, naufragata mentre portava in 
Gallia un grosso carico di vino, erano ca- 
ricate circa 11 000 anfore di questo tipo, 
incastrate le une nelle altre su almeno cin- 
que strati verticali. Tuttavia, il rapporto 
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tra il peso del contenitore e quello del 
contenuto era poco favorevole essendo 
prossimo a uno. 

La distribuzione delle Dressel 1, che mar- 
ginalmente tocca anche la Grecia conti- 
nentale e insulare, interessa tutte le re- 
gioni del Mediterraneo occidentale e si 
inoltra, lungo le grandi vie fluviali, nei 
paesi dell'Europa occidentale con presen- 
ze persino al di là della Manica, in alcuni 
centri dell'Inghilterra meridionale. I rin- 


venimenti sono abbondantissimi in Gallia, 
dove soprattutto venivano assorbite mas- 
sicce quantità di vino dell'Italia centrome- 
ridionale. 

La qualità dei vini esportati era spesso 
pregiata, ma ciò di per sé non basterebbe 
a giustificarne una cosí alta richiesta sui 
mercati gallici. 

E noto dalle fonti letterarie che, già dalla 
fine del II secolo a.C., un'apposita legge 
del Senato di Roma proibiva esplicitamen- 
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te agli abitanti della Gallia che non fos- 
sero cittadini romani di coltivare la vite 
(prima della conquista il vino era poco 
diffuso in Gallia: la bevanda più comune 
era la birra, la cervogia bevuta da Asterix 
e compagni nei celebri fumetti di Goscin- 
ny-Uderzo) e quindi di produrre vino. Ve- 
niva cosí garantito, con vero e proprio 
provvedimento di protezionismo economi- 
co, un sicuro mercato alla eccedente pro- 
duzione vinicola dell'Italia meridionale. La 
guerra del vino, insomma, che di recente 
si é riproposta, fu in realtà iniziata tanti 
secoli fa dall’imperialismo economico di 
Roma. 

Dell'entità di questo enorme traffico del 
vino, che una serie di tasse doganali ren- 
deva ancora piú proficuo per lo Stato 
romano, si ha conferma dalle numero- 
sissime navi onerarie, cariche di anfore 
vinarie, maufragate verso la fine dell’età 
repubblicana, i cui relitti sono stati sco- 
perti lungo le coste della Liguria e della 
Provenza e dei quali ricorderemo solo 
quelli più notevoli. 

Oltre alla grande quantità trasportata dal- 
la nave di Albenga, anfore Dressel 1 co- 
stituivano il carico principale della nave 
naufragata al Grand Congloué. Da essa, 
insieme alle anfore rodie e alle « greco- 
italiche » di cui si è detto, ne furono re- 
cuperate più di un migliaio che, stando 
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alla cronologia tradizionale del relitto do- 
vrebbero essere databili verso la metà del 
II secolo a.C., o nel caso, più verosimile, 
di due relitti sovrapposti, dovrebbero es- 
sere abbassate all’inizio del I secolo a.C. 


Le anfore di Sestius 

Moltissime anfore del Grand Congloué era- 
no marcate sull’orlo da bolli con il nome 
Ses(tius), abbreviato alle prime tre lettere, 
seguito da raffigurazioni varie (l'àncora e 
il tridente sugli esemplari a bordo del re- 
litto, su anfore rinvenute in altre località 
anche la stella, la corona, il caduceo, la 
palma, l'ascia, l'amo). In qualche caso 
erano sigillate da un tappo fittile con im- 
presso il nome di L(ucius) Titius. Alcune 
altre recavano il bollo Dav. Atec. 

Venne proposto di identificare il Sestius 
dei bolli con il Marcus Sestius (o con uno 
dei suoi parenti) originario di Fregelle 
(presso Ceprano, nel Lazio meridionale), 
la cui presenza è segnalata a Delo, l'im- 
portante centro commerciale della tarda 
Repubblica. Oggi, più verosimilmente, lo 
si identifica con un membro della omoni- 
ma famiglia che dalle fonti letterarie ri- 
sulta proprietaria di vaste tenute nei pressi 
di Cosa (l’odierna Ansedonia) dove furono 
scoperti di recente molti bolli col nome di 
Sestius. 

Di notevole interesse è poi il quadro della 


All'interno di alcune anfore Dressel 1 della nave 
della Madrague de Giens si conservavano ancora 
residui vinosi (foto a fronte). Residui analoghi 
sono stati riconosciuti anche in anfore Lamboglia 
2 dello stesso relitto che in precedenza si credeva 
contenessero olio. 


Sotto: schema distributivo delle anfore con 

i medesimi bolli di quelle trasportate dalle navi 
del Dramont A e di S. Severa. La diffusione 
commerciale risulta assai vasta con presenze che 
vanno dall'Egeo all'Inghilterra meridionale. 

In basso: la distribuzione dei bolli Sestius. 
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diffusione delle anfore con i bolli Sestius, 
dalla quale emergono con chiarezza la rot- 
ta seguita per il commercio del vino nella 
tarda età repubblicana e i principali itine- 
rari di distribuzione. L'area interessata è 
compresa in un arco che dall’Etruria set- 
tentrionale si estende alla Sardegna, alla 
Liguria, alle coste francesi e a parte di 
quelle spagnole, con presenze anche in al- 
cuni giacimenti sottomarini (a Olbia, a Cap 
Roux, all’isola del Levant, a Torroella). 
Numerosi i rinvenimenti più interni, ad- 
densati specialmente lungo la via fiuviale 
Rodano-Saona, con ampie diramazioni. 

Analoga, ma ancora pit vasta è poi la di- 
stribuzione di altre anfore Dressel 1. Ri- 
cordiamo quelle rinvenute su due relitti di 
navi onerarie naufragate, intorno alla metà 
del I secolo a.C., in due punti della mede- 


sima rotta: una a Santa Severa, a nord di 
Roma, l’altra al Dramont A, in Provenza. 
Provenienti da qualche località della Cam- 
pania o del Lazio meridionale, forse dalla 
zona di Minturno, produttrice di una rino- 
mata qualità di Falerno, trasportavano vino 
destinato ai mercati della Gallia. Le anfore 
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di ambedue i carichi erano contrassegnate 
da bolli identici: Pilip(us), Opel(lius), Euta- 
(ctus), Herm(a), Dam(a) su anfore pre- 
senti in entrambi i relitti; Bac(chius), He- 
raclid(a), Moc(chius), Nicomac(hus) e le 
contromarche Fab e Sul, solo su anfore del 
Dramont A.; L(ucius) Lentu(lus) P(ubli) 
f(ilius), forse identificabile con il console del 
49 a.C., solo a Santa Severa. Alcuni sono 
a volte impressi in associazione con altri 
bolli sulla medesima anfora, sull'orlo, sul 
collo o all'attaccatura inferiore delle anse, 
secondo un uso riscontrato in altri casi. E 
non è agevole distinguere e interpretare il 
ruolo rivestito, nel complesso processo di 
produzione e di commercializzazione, dai 
vari personaggi indicati dai bolli. 

La diffusione delle anfore con i bolli ora 
enumerati investe un’area assai ampia con 
presenze ad Atene, a Cartagine, a Malta 
e, soprattutto abbondanti, nella Gallia Nar- 
bonese dove, con significativa disposizione, 
si ritrovano lungo tutto il corso della Ga- 
ronna. Terminato il percorso marittimo, 
infatti, parte del carico di vino proseguiva 
il viaggio risalendo il corso del fiume per 
rifornire i centri dell'interno giungendo fi- 
no a Bordeaux. Di là alcune anfore veni- 
vano nuovamente imbarcate alla volta del- 
l'Inghilterra (non ancora romanizzata), co- 
me é testimoniato dal rinvenimento di un 
esemplare a Richborough, l'antica Rutu- 
piae, importante porto romano. 

Dai rinvenimenti sottomarini provengono 
numerose altre documentazioni, riguar- 
danti il commercio marittimo del vino alla 
volta della Gallia in età tardorepubblica- 
na, che a volte consentono di risalire con 
certezza alle regioni di origine. 

Alla Campania riconducono i coperchi del- 
le Dressel 1 ripescate al largo di Anthéor 
con impresso il nome, in caratteri oschi, 
di M(arcus) e di C(aius) Lass(iorum), due 
membri della gens Lassia la cui attività 
mercantile è attestata a Pompei, all’inizio 
del I secolo a.C. 

Al Lazio meridionale riportano le Dressel 
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1 imbarcate sulla nave naufragata alla Ma- 
drague de Giens verso la metà del I se- 
colo a.C. Su molte di queste sono impressi 
dei bolli tra i quali quello di P(ublius) Ve- 
veius Papus (associato alle contromarche 
Asclepi, Nicolaus, Acime, Sabina) presen- 
te anche su anfore rinvenute nei pressi del- 
la fornace di fabbricazione, identificata in 
prossimità di Terracina. Con tale identifi- 
cazione si è implicitamente accertata an- 
che la qualità del vino trasportato dalla na- 
ve di Giens, il Cecubo, che veniva appun- 
to prodotto nella zona di Terracina. 


Le anfore Dressel 2-4 

Sempre nel luogo della fornace è stato pu- 
re rinvenuto un manico, anch’esso timbra- 
to da P. Veveius Papus, attribuibile a un 
altro tipo di anfore, denominate Dressel 


2-4, documentandone perciò la fabbrica- 


zione contemporanea alle Dressel 1, nel 
periodo di attività di P. Veveius Papus € 
cioé intorno alla metà del I secolo a.C. La 
scoperta di Terracina contribuisce quindi 
a far luce proprio sul periodo di passaggio 
dall'uno all'altro tipo di anfora, culminato 
con un radicale cambiamento, le cui cause 
restano da chiarire, sia che si tratti di mo- 
tivazioni tecniche (le migliori possibilità di 
stivaggio delle Dressel 2-4) o di nuove esi- 
genze di mercato. 

Le Dressel 2-4, fabbricate oltre che nel La- 
zio e in Campania anche nella Gallia Nar- 
bonense e in Spagna, sostituiscono le Dres- 
sel 1, rilevandone il ruolo nel commercio 
vinario internazionale almeno per tutto il 
I secolo d.C. 

Di forma ogivale, con collo cilindrico e 
anse a doppio bastone, imitano quella delle 
anfore greche di Cos e tale particolarità 
può in qualche modo collegarsi con una 
interessante notizia sulla sofisticazione dei 
vini greci in Italia. Informa Catone (De 
agricultura) che proprio per il vino di Cos 
era possibile ottenere un prodotto equiva- 
lente con uve italiane spremute e immer- 
se per tre giorni in acqua marina. Il pro- 


Sopra: le anfore di Veveius Papus 

a bordo della nave della Madrague de Giens 
durante una fase dello scavo. Sotto: esemplari 
di anfore Dressel 2-4 di fabbricazione spagnola 
rinvenuti a Ostia. 
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cedimento, illustre antenato delle moder- 
ne adulterazioni di vini italiani, e l’analo- 
gia della forma delle Dressel 2-4 con quel- 
la di un’anfora greca sembrerebbero indi- 
care — insieme all’apprezzamento per i vini 
greci — anche la volontà di inserire l'ab- 
bondante produzione italiana nell’ambito 
commerciale di quella procedente dalla 
Grecia. 


Anfore dell’Apulia e anfore « istriane » 

Dei numerosi altri esempi del commercio 
marittimo, disponibili tra la ricca docu- 
mentazione acheologica sottomarina, ri- 
cordiamo quelli delle anfore dell’Apulia e 
delle anfore « istriane ». Nella regione del- 
l'Apulia, menzionata da Varrone (De re ru- 
stica, 2, 6, 5) a proposito delle esplorazio- 
ni di vino e di olio, si fabbricavano per il 
trasporto di questi due prodotti due tipi di 
anfore. Solo recentemente le anfore deno- 
minate Lamboglia 2 (secondo la classifi- 
cazione di Nino Lamboglia), in seguito alla 
scoperta sul relitto di Cavaliére di nume- 
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rosi esemplari impregnati di pece e di un 
altro esemplare, sul relitto della Madra- 
gue de Giens, ancora pieno del contenuto 
originale, sono state riconosciute come le 
anfore da vino di questa regione e non co- 
me le anfore da olio (in questo caso non 
sono mai impeciate) come si era per mol- 
to tempo ritenuto. Oltre alla loro presen- 
za sul relitto di Cavalière, queste anfore 
dalla pancia ovoidale e dal collo allunga- 
to, costituivano una parte del carico del 
relitto III di Planier e dei relitti spagnoli 
di Punta de Algas (Cartagena) e di Sa Nau 
Perduda (Gerona); alcuni esemplari ven- 
nero rinvenuti anche nel Mediterraneo oc- 
cidentale (Albenga, Chrétienne A, Madra- 
gue de Giens) e in quello orientale (Atene, 
Anticitera), nell’Italia del Nord e sulle co- 
ste dell’Adriatico. Esse sono inoltre la te- 
stimonianza delle esportazioni di vini del- 
l’Italia del Sud tra la fine del II e la secon- 
da metà del I secolo a.C. 

Le anfore a olio, fabbricate nella zona di 
Brindisi, dove sono stati scoperti alcuni 
forni, hanno una forma di evidente deriva- 
zione greca (corpo tondeggiante, collo ci- 
lindrico con orlo ingrossato a anse impo- 
state verticalmente) e un notevole contri- 
buto alla loro conoscenza si è di recente ac- 
quisito con lo studio dei numerosi esem- 
plari rinvenuti sul relitto tardorepubblica- 
no di Planier III. Questa nave era quasi 
giunta al porto di destinazione con il suo 
carico misto di vino e olio per i mercati 
gallici quando, verso la metà del I secolo 
a.C., finí il suo viaggio contro un grosso 
scoglio semiaffiorante. 

Molti degli esemplari di anfore brindisine 
recuperate dal relitto recano sull’ansa il 
bollo M(arci) Tucci L(uci) f(ili) Tro(men- 
tina tribu) // Galeonis, nel quale si può, 
verisimilmente, identificare un imprenditore 
commerciale menzionato nell'epistolario di 
Cicerone (Ad Atticum, XI, 12,4; Ad fa- 
miliares, VIII, 8, 1). 

Interessa qui sottolineare la grande diffu- 
sione di queste anfore e, sempre seguendo 
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quelle di M. Tuccius Galeo, si può deli- 
neare un quadro che, comprendendo lo- 
calità di tutto il Mediterraneo, evidenzia 
due principali indirizzi del loro itinerario 
marittimo. Da Brindisi, uno di essi si svi- 
luppa verso occidente, con presenze a Li- 
libeo, in Sicilia, a Vibo Valentia in Cala- 
bria, a Roma, a Populonia, a Cornus in 
Sardegna, a Planier, a Agde e in altri cen- 
tri francesi e a Cadice; l'altro verso orien- 
te, con presenze ad Alessandria e ad Athri- 
bis in Egitto, e a Gerusalemme. 

Note con il nome di « istriane » sono le an- 
fore classificate dal Dressel con il numero 
6 nella sua tavola tipologica (a corpo ovale 
allungato, alto collo cilindrico con orlo in- 
grossato e lunghe anse verticali) che, in- 
sieme ad altre di forma non molto dissimi- 
le, sono ritenute originarie dell’Istria in 
base alle scoperte di officine di fabbrica- 
zione nei pressi di Pola ma anche in alcu- 
ne zone del Friuli-Venezia Giulia. Deposi- 
ti commerciali furono rinvenuti nei pressi 
di Aquileia, dove molte delle anfore con- 
servavano resti dell'impagliatura (come 
quella dei fiaschi moderni) per evitare rot- 
ture durante il trasporto. 

Di durata compresa tra la metà del I se- 
colo a.C. e la fine del I secolo d.C., mol- 
te di queste anfore recano impressi timbri 
con nomi di importanti personaggi della 
classe senatoria, come Lucio Tario Rufo, 
Gaio Lecanio Basso, Gaio Caristanio Fron- 
tone, Tito Elvio Basila e altri, che eviden- 
temente traevano larghi profitti dalla com- 
mercializzazione dei prodotti delle loro 
proprietà terriere. 

In verità, le anfore « istriane » sono ancora 
scarsamente documentate sui relitti noti, 
ma la loro diffusione è essenzialmente ma- 
rittima, con percorso costiero lungo l’A- 
driatico fino a Brindisi e a Taranto. Dalla 
Puglia alcune navi si dirigevano verso la 
Grecia, con presenze ad Atene e a Delo, 
altre verso il canale di Sicilia e Cartagine, 
oppure, risalendo il Tirreno, principalmen- 
te verso Ostia e Roma. 


Sotto: la zona del Monte Testaccio e i vasti 
impianti di immagazzinamento dell’area portuale 
urbana dove sbarcavano quasi tutte le merci 
d'importazione. In basso: un'anfora Dressel 20 
del Testaccio con iscrizione dipinta con il nome 
del commerciante Caius Antonius Balbus. 


Il commercio dell’olio 

Prima di concludere questa sommaria pa- 
noramica sui contenitori da trasporto, è 
necessario illustrare almeno altri due esem- 
pi molto conosciuti, relativi a un feno- 
meno di vasta portata, quale il commercio 
dell'olio in età imperiale. Riguardano, in 
successione cronologica, il commercio del- 
Folio spagnolo e dell'olio africano e han- 
no in comune, oltre alla natura del pro- 
dotto, il movente economico principale di 
assicurare il rifornimento del mercato di 
Roma, provvedendo quindi all’alimenta- 
zione della numerosissima popolazione ur- 
bana. La funzione svolta dalle province 
dell’Impero romano per gli approvvigiona- 
menti della capitale, il cui ruolo passivo — 
di sorprendente continuità storica — è sta- 
to appropriatamente paragonato a quello 
di un enorme ventre in continuo funzio- 
namento, è per altri aspetti ben nota. Ba- 
sti pensare alle massicce importazioni an- 
nuali di grano dall’Egitto, per il cui tra- 
sporto erano impiegate numerose navi. 
Ma mentre per il grano che, come si è già 
detto, non era in genere trasportato in 
contenitori solidi, non restano testimo- 
nianze materiali, per l’olio, contenuto in 
anfore di tipo particolare in ambedue le 
produzioni à disponibile un'abbondante 
documentazione. 


L’olio proveniente dalla Spagna 

L'anfora impiegata per il trasporto dell'o- 
lio prodotto nella Betica e nella parte della 
Tarraconese vicina alla Betica è quella 
classificata dal Dressel con il numero 20 
ed è facilmente riconoscibile per la caratte- 
ristica forma globulare (corpo sferico, col- 
lo basso con orlo ispessito, anse ricurve 
che attaccano sotto l’orlo e all’inizio della 
pancia). Particolarmente notevole è il for- 
te spessore delle pareti che, a svantaggio 
della maneggevolezza, determina un peso 
del contenitore piuttosto elevato (intorno 
a 30-35 kg di media), per una capacità di 
circa 60-70 litri. 

La presenza delle Dressel 20 nel deposi- 
to del Castro Pretorio e ultimamente an- 
che nel deposito della Longarina a Ostia, 
attesta che le esportazioni di olio spagno- 
lo a Roma erano già iniziate nei primi an- 
ni del I secolo d.C. La documentazione 
diviene molto piú abbondante nel corso 
del II secolo e sembra giungere poco ol- 
tre la metà del III secolo. 

Della grande quantità di olio che arriva- 
va a Roma rimane, nella parte meridionale 
della città tra le Mura Aureliane e il Te- 
vere, la eccezionale testimonianza del 
Monte Testaccio. Alto 30 m e con una su- 
perficie di circa 20 000 mq, il « monte dei 
cocci » (mons testaceus) è formato dal- 
l'accumularsi degli scarichi di anfore pro- 
venienti dal vicino porto. Nonostante che 
non vi siano stati condotti scavi sistema- 
tici, la parte superficiale risulta composta 
in grande maggioranza dalle anfore olearie 
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Alcune anfore con iscrizioni dipinte dal relitto 
Port-Vendres II. Sotto, a sinistra: una Haltern 
70, con il nome Quintus Urittius Revocatus, 
contenente vino cotto di prima qualità, almeno 
a quanto attesta la scritta defr(utum) excel(lens); 


spagnole che, giunte a Roma, con un ultimo 
tratto di navigazione fluviale, venivano 
svuotate dal loro contenuto e gettate via, 
dal momento che, per il loro peso e il loro 
contenuto, l’olio, ne sarebbe stata ardua e 
poco conveniente la riutilizzazione. Con 
larga approssimazione, è stato calcolato 
che il Monte Testaccio sarebbe composto 
da non meno di 40 000 000 di frammenti 
di anfore. 

E va anche tenuto conto che questo non 


162 


a destra: un frammento della pancia di un'anfora 
olearia Dressel 20 con il nome Caius Titius 
Caprarius seguito da un numerale. In basso: 
un'anfora di forma Pompei VII con il nome 
Caius Iulius Apollonius. 


doveva poi essere l'unico luogo di scarico 
dei conienitori di merci con « vuoto a per- 
dere»: un altro monte dei cocci, detto 
« Monte secco », spianato verso la fine del 
secolo scorso, si trovava nella zona set- 
tentrionale della città, circa 500 m a nord 
di Porta del Popolo e quindi non lontano 
dal Tevere. 

Molte delle anfore rinvenute al Testac- 
cio recano marchi di fabbrica impressi 
sulle anse e spesso conservano sul corpo 
delle iscrizioni latine — tracciate a pen- 
nello o con il calamo — che rappresentano 
una insostituibile testimonianza diretta 
della storia economica di Roma. Con fun- 
zione paragonabile a quella delle scritte 
apposte sui prodotti commerciali, la di- 
sposizione degli elementi delle iscrizioni 
è quasi sempre ricorrente. Nella pri- 
ma e nella terza riga è fatto riferimento al 
peso del contenitore vuoto e al peso del 
contenuto; nella seconda compare il nome 
dell’esportatore della merce; accanto al 
manico, in caratteri corsivi, è la datazione 
consolare (ossia l’anno indicato dal nome 
dei consoli in carica) o il nome del predio 
e del proprietario, e altre cose non spiegate. 


Quadro distributivo delle anfore olearie spagnole, 
Dressel 20, di Caius Antonius Quietus che 
rispecchia con molta evidenza la vastità 

e la capillarità della diffusione commerciale. 
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Tra le presenze sottomarine di anfore 
Dressel 20, documentate su diversi relit- 
ti, solo in pochi casi particolarmente fortu- 
nati si sono conservate — malgrado la 
lunga permanenza in mare — iscrizioni a- 
naloghe a quelle del Monte Testaccio. 
Il rinvenimento piú sensazionale è dovuto 
ai recenti scavi francesi sul relitto di Port- 
Vendres II (ricordato anche a proposito 
del commercio marittimo dei metalli e 
della ceramica). 


La nave, naufragata tra il 40 e il 50 d.C., 
trasportava un carico di svariati prodotti 
della Spagna meridionale, costituito essen- 
zialmente da anfore di olio (Dressel 20), 
da anfore di vino (del tipo denominato 
Haltern 70, riconosciuto proprio in questa 
circostanza come un’anfora da vino gra- 
zie all’iscrizione Defrutum — sorta di vino 
cotto — dipinta su diverse di queste anfore) e 
da anfore di pesce conservato (del tipo 
detto Pompei VII). Dalle iscrizioni dipinte 
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su molte di esse si ricavano i nomi di e- 
sportatori commerciali, operanti nella pe- 
nisola iberica verso la metà del I secolo 
d.C., accomunati su una stessa nave, che 
avevano evidentemente riunito le loro spe- 
dizioni in un carico unico. Altre anfore 
Dressel 20 che conservano iscrizioni dipin- 
te — ancora in corso di studio — sono state 
rinvenute anche nel golfo di Fos, in Pro- 
venza, e al largo di Spalato, in Jugoslavia. 
Le esportazioni di olio spagnolo non af- 
fluivano unicamente a Roma, che ne era 
il mercato principale, ma giungevano in 
molte altre località dell'Impero e in note- 
vole abbondanza in Gallia, Germania e 
Inghilterra. Tale situazione emerge effica- 
cemente dalla distribuzione delle Dressel 
20, quale si può ricostruire, con omoge- 
neità cronologica, dai rinvenimenti di al- 
cuni esemplari timbrati. Un caso molto 
significativo è dato dai bolli attestati sul 
relitto di Port-Vendres II (particolarmen- 
te diffuso quello di C(aius) Sempronius 
Policlytus) che si ritrovano, oltre che in 
Italia, lungo i grandi assi fluviali — anche 
per i rifornimenti militari ai vari accam- 
pamenti legionari di Vindonissa (Win- 
disch), di Magontiacum (Magonza), di Ve- 
tera Castra (Xanten) — e quindi al di là 
della Manica in molti centri dell’Inghilter- 
ra meridionale e centrale, ormai assimila- 
ta all’Impero romano. Non molto dissimi- 
le, tra gli altri esempi possibili, anche la 
diffusione di un altro bollo -molto noto, 
quello di Caius Antonius Quietus. 

Dalla fine del II secolo d.C. in poi si assi- 
ste a un progressivo cambiamento nel com- 
mercio dell’olio, quando le esportazioni 
iberiche vengono sostituite sul mercato 
da quelle dell’Africa settentrionale. Dalla 
documentazione archeologica è posta in 
rilievo l'assenza delle Dressel 20 in con- 
testi posteriori alla metà del III secolo d.C. 
e in essa si coglie il riflesso di una soprav- 
venuta crisi dei rifornimenti spagnoli. U- 
na delle cause probabili potrebbe essere 
individuata nelle invasioni germaniche su- 
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bíte dalla Spagna in quel periodo che, in- 
sieme a squilibri nell'assetto della provin- 
cia, avrebbero provocato discontinuità dei 
rifornimenti a Roma, generando insicu- 
rezza, e indotto quindi a ricorrere maggior- 
mente alle produzioni africane. Del resto, 
la produzione olearia dell'Africa setten- 
trionale era già considerevole molto tempo 
prima. Sappiamo di un tributo di piü di 
un milione di litri di olio l’anno im- 
posto da Roma alla città di Leptis Ma- 
gna nel 46 a.C. e si é di recente accertata 
la presenza di anfore olearie della Tripo- 
litania a Pompei e ad Ercolano — impor- 
tate, quindi, prima della distruzione del 
79 d.C. — a Ostia e a Roma. 


Le anfore « africane » 

Un cospicuo indizio del commercio afri- 
cano é poi fornito dalla grande diffusione 
(dalla seconda metà del I secolo d.C. in 
poi) delle ceramiche sigillate, fabbricate 
principalmente in Tunisia, la cui natura 
accessoria nel trasporto marittimo le pone 
in stretta relazione con prodotti di mag- 
gior rilievo economico, come l'olio e il 
grano. Ma é intorno alla metà del III seco- 
lo che si avvertono distintamente i segni di 
un potenziamento dei traffici commerciali 
in quella direzione, divenendo predominan- 
tela documentazione relativa alle anfore im- 
piegate per il trasporto dell'olio africano. 
L'identificazione di due tipi di tali conte- 
nitori risale a pochi anni fa e riguarda an- 
fore di differente forma e grandezza, con- 
venzionalmente denominate « africana 
grande » e « africana piccola », la cui du- 
rata è inquadrabile in un ampio arco cro- 
nologico che dal III secolo d.C. si con- 
clude, probabilmente, con l’invasione a- 
raba dell’Africa settentrionale. 

Il tipo « africana grande », che raggiunge 
circa m 1,10-1,20 di altezza, ha corpo ci- 
lindrico allungato, collo troncoconico con 
orlo appena differenziato e anse curve im- 
postate sul collo. Di particolare interesse 
il confronto tra le anfore africane, carat- 


A destra: anfora africana, ripescata a Cap 

de Gard (presso Annaba, nell Algeria orientale), 
ancora provvista del «sigillo di qualità » 
consistente in un'etichetta di piombo avvolta 
intorno a uno dei manici. Sotto: un grosso dolio 
proveniente dal relitto di Diano Marina. 


terizzate da sottigliezza delle pareti e quin- 
di non molto pesanti, con le Dressel 20, 
che, come si é visto, avevano pareti molto 
spesse e un notevole peso. Il peso a vuoto 
delle « africane grandi » risulta aggirarsi 
tra 17-18 kg, quello delle Dressel 20 in- 
torno a 30-35 kg; la capacità è quasi analo- 
ga, di poco superiore nelle Dressel 20. 
Nell’anfora africana è perciò molto van- 
taggioso il rapporto tra peso del vuoto e 
peso del contenuto, con proporzione di 
1:39. 

L'origine comune dei due tipi, grande e 
piccolo, è resa certa da bolli identici che 
ricorrono sui colli di entrambi e che, oltre 
al nome del fabbricante, forniscono a vol- 
te anche quello delle città di produzione 
(in forma abbreviata), come Leptis Minor, 
Hadrumetum, Sullechtum, Neapolis, attivi 
centri portuali della costa tunisina. 

Per quanto riguarda il contenuto, è recen- 
te la scoperta che le anfore piccole conte- 
nevano presumibilmente olio, mentre le 
grandi, spalmate di resina, contenevano 
probabilmente del pesce conservato o del- 


la salsa di pesce (garum), la cui produzione 
doveva essere molto attiva lungo la costa 
della Tunisia. 

Oltre a Roma, il quadro distributivo di 
queste anfore comprende molte località 
dell’Impero romano, particolarmente la 
parte occidentale, ma con presenze anche 
in Grecia. La loro diffusione marittima & 
inoltre direttamente documentata da nu- 
merosi relitti e giacimenti sottomarini per 
lo più dislocati lungo le coste della Pro- 
venza (quello di Planier VII, del Frioul, del 
golfo di Fos, di Le Brusc, di Antibes, del- 
la punta della Luque B, di Monaco, di 
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In basso: veduta sottomarina del carico di Diano 
Marina formato da grossi dolia. A fronte: 

un rilievo del Museo di Narbonne in cui 

è raffigurata una fase delle operazioni di imbarco 
con facchini che portano a bordo vasi imballati. 


Pamplona), della Corsica (specialmente 
nello stretto di Bonifacio e lungo la costa 
occidentale), della Sardegna (a Sant’ Antio- 
co) dell’Italia centrale e della Sicilia (Fem- 
mina morta, Ragusa e Lampedusa). 

Da un relitto della costa algerina nei pres- 
si di Annaba (già Bona) proviene una sin- 
golare e interessante testimonianza costi- 
tuita dal rinvenimento di anfore « africa- 
ne grandi » munite di una sottile laminet- 
ta di piombo iscritta, accartocciata intor- 
no a uno dei manici con funzione di eti- 
chetta di accompagno. Su una di queste 
tesserae plumbeae, rinvenuta nella sua col- 
locazione originale, è l’iscrizione de offi- 
cina L(uci) Iuli Romani, destinata a garan- 
tire il prodotto contenuto nell’anfora, che 
l’uso del termine officina potrebbe indica- 
re forse come salsa di pesce. 


I « dolia » 

Un accenno, infine, ai grossi recipienti di 
terracotta, i dolia, di cui si è da poco ricono- 
sciuto l’impiego anche come contenitori da 
trasporto, in alternativa alle anfore. In asso- 
ciazione con anfore Dressel 2-4, sono sta- 


ti infatti rinvenuti su alcuni relitti dei do- 
lia, quasi certamente utilizzati per tra- 
sportare vino. Sul relitto di una nave 
del I secolo d.C., forse di provenienza spa- 
gnola, naufragata presso Diano Marina 
(Imperia), erano disposti in due file pa- 
rallele e chiusi da coperchi di terracotta nu- 
merosi dolia di forma pressoché sferica 
(con altezza di m 2 e diametro di m 1,80), 
che potevano contenere almeno 3000 li- 
tri di vino ognuno. Alcuni di essi recano 
bolli di fabbricazione e riparazioni con 
grappe di piombo. Riparazioni analoghe 
erano anche sui dolia rinvenuti in altri re- 
litti: oltre a un esemplare recuperato a 
Porto Cervo (Sardegna settentrionale) e 
uno a Palma di Maiorca, numerosi esem- 
plari erano sul relitto della Garoupe, ad 
Antibes, con impressi i timbri con i no- 
mi dei fabbricanti Caius Piranus Felix, 
Caius Piranus Cerdo, Caius Piranus So- 
tericus, e su quello dell'lle-Rousse, in 
Corsica, con timbri di L(ucius) Licinius 
Fortunatus e di Caius Piranus Primus, che 
riconducono alla medesima officina (for- 
se romana) di quelli della Garoupe. 


Le ceramiche 


Del materiale che più di consueto si rin- 
viene sugli antichi relitti, una notevole 
documentazione riguarda la suppellettile 
ceramica, a seconda dei casi interpreta- 
bile sia come dotazione di bordo per sop- 
perire al fabbisogno dell'equipaggio o di 
eventuali passeggeri, sia come oggetto di 
trasporto e di commercio marittimo. In 
alcuni relitti, infatti, si è sicuramente ac- 
certata la presenza di ceramica da mensa 
e di altri utensili impiegati quotidianamen- 
te durante la navigazione (ad esempio, 
sulla nave ellenistica di Kyrinia, su quel- 
le tardorepubblicane di Planier III, della 
Madrague de Giens, della Chrétienne C o su 
quella bizantina di Yassi Ada). Anche se 
a volte può essere stata confusa con i ma- 
teriali del carico, è naturale che su ogni 
nave esistesse l’attrezzatura per soddisfa- 
re un'esigenza cosí elementare e impor- 
tante. Sempre sul relitto di Yassi Ada, ol- 
tre a stoviglie da cucina e a un servizio 
da tavola, sono stati rinvenuti i resti di 
un ambiente coperto adibito a cucina con 
un focolare — protetto da materiale re- 
frattario — dove venivano cotti i cibi per 
l'equipaggio, mentre i passeggeri, soprat- 
tutto quando erano numerosi, dovevano 
generalmente consumare freddo il cibo che 
si erano portati sulla nave. Indicazioni in 
tal senso sono appunto fornite da alcuni ri- 
ferimenti letterari e da una norma della 
lex rhodia sulla navigazione che proibiva 
ai passeggeri di accendere fuochi per pro- 
prio conto allo scopo di cucinare i cibi o 
di friggere il pesce pescato durante il viag- 
gio. Tuttavia era compito del personale del- 
la nave quello di fornire razioni di acqua 
potabile ai passeggeri. 

Beni di consumo, al pari della grande 


maggioranza dei prodotti implicati nel 
commercio marittimo, i materiali cerami- 
ci sono presenti — in quantità piá o meno 
rilevanti — su numerosi relitti di varia cro- 
nologia, quasi sempre come merce di ac- 
compagno unita a carichi di altra natura 
e di più vasta proporzione. I traffici marit- 
timi antichi non si basavano, del resto, sul 
commercio dei manufatti, ma su quello 
delle materie prime. Da moltissimi rinve- 
nimenti risulta, infatti, che la ceramica 
trasportata sulle navi rappresentava una 
parte, a volte trascurabile, dell’intero ca- 
rico (sono però noti alcuni carichi d’età 
imperiale formati esclusivamente da pro- 
dotti ceramici) costituito in genere da mer- 
ci di valore più rilevante, spesso di ca- 
rattere alimentare, contenute in anfore ac- 
compagnate da pile di vasellame d’uso do- 
mestico. 

Queste potevano essere disposte in casse 
o in ceste (ad esempio, come la cassa, con- 
tenente novanta tazze in ceramica sud- 


167 


gallica di La Graufesenque, e trenta lu- 
cerne trovate ancora chiuse in un edifi- 
cio di Pompei dove era appena giunta 
al momento della eruzione del Vesu- 
vio, nel 79 -d.C.) o, specialmente nel 
caso di lotti diretti a differenti destinatari, 
in balle di stracci e paglia (raffigurate su 
un rilievo di Narbonne) oppure pote- 
vano essere stipate negli interstizi rimasti 
liberi tra le anfore e negli spazi residui 
della stiva (ad esempio, sulla nave di Al- 
benga). 

La documentazione diretta, fornita dal li- 
mitato numero delle presenze riscontrate 
nei carichi delle navi naufragate, ai quali 
dovrà legarsi il nostro discorso, & finora 
assai frammentaria, lacunosa o del tutto 
assente. Ma è pur vero che la ricerca ar- 
cheologica sottomarina é iniziata da ap- 
pena trent'anni e che, progredendo tra 
numerose difficoltà e con disponibilità 
quasi sempre molto ridotte, sta forse u- 
scendo appena ora dalla fase sperimentale. 
Le testimonianze raccolte riguardano po- 
che classi ceramiche, soprattutto d'età el- 
lenistica e romana, rispecchiando solo in 
parte la reale entità di questo aspetto del 
commercio marittimo antico. Ma, come è 
chiaramente rivelato dalla distribuzione 
dei rinvenimenti di terra, anche altri tipi 
ceramici di varia produzione e cronologia 
— seppure non attestati nei relitti — furono 
oggetto di trasporto e di diffusione marit- 
tima. 

Alcune volte, quando se ne conosca con 
Sicurezza la zona di produzione e quindi 
la provenienza, è possibile delineare. le 
direttrici seguite dal commercio di una 
determinata ceramica. Al contrario, ció 
diviene estremamente problematico nei ca- 


-si di materiali non ben caratterizzabili, su- 


scettibili di imitazioni, dei quali si ignori 
la località di origine. 


Ceramiche micenee 
Limitandoci ad accennare ad alcune clas- 
si ceramiche tra le più note, un esempio 
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Distribuzione, in Italia, delle ceramiche o di altri 
oggetti di origine egea. 1 Frattesina, 

2 Luni sul Mignone, 3 Contigliano, 

4 S. Giovenale, 5 Monte Rovello, 

6 Coppa Nevigata, 7 Ischia, 8 Vivara, 

9 Paestum, 10 Polla, 11 Torre S. Sabina, 


evidente di diffusione marittima è quello 
fornito dalla presenza in molte regioni del 
Mediterraneo occidentale di prodotti va- 
scolari (spesso accompagnati da altri ma- 
nufatti) di fabbricazione micenea, databi- 
li, con varia articolazione, nell’ambito del- 
la seconda metà del II millennio a.C. Ol- 
tre che come documento di frequentazioni 
o anche di probabili installazioni commer- 
ciali, i rinvenimenti di ceramiche micenee, 
specialmente abbondanti nella penisola i- 
taliana e in Sicilia, rivestono particolare 
importanza in quanto forniscono la possi- 
bilità di definire, attraverso l’associazione 
con materiali indigeni, la cronologia as- 
soluta dell’età del Bronzo italiana. 

La distribuzione di tali rinvenimenti, la 
cui presenza in qualche zona (ad esempio, 
dell’Europa continentale) potrebbe essere 
imputabile all’intervento di intermediari e 
non a contatti diretti, rivela alcune aree 
maggiormente interessate dalla navigazio- 
ne micenea, quali le coste pugliesi dell'A- 
driatico e dello Ionio, quelle calabresi del- 
lo Ionio con le recentissime scoperte di 
Trebisacce, quelle orientali e meridionali 
della Sicilia, le isole Eolie, l'isola di Ischia 
e di Vivara, mentre documentazioni meno 
abbondanti si riferiscono alla Lucania 
(Polla), alla Campania (Paestum), al La- 
zio (Allumiere, Luni sul Mignone, San 
Giovenale), alla Sardegna settentrionale. 
Oggetti di provenienza egea sono pure 
stati rinvenuti in altre zone del Mediter- 
raneo occidentale, dalla Cirenaica, a Mal- 
ta, alla Sardegna, alle Baleari, alla Spa- 
gna, alla Provenza e, all’inverso, alcuni 
manufatti di provenienza italiana sono no- 
ti a Micene e in Eubea. 

Le presenze ora ricordate, costituite dai 
materiali maggiormente conservatisi come 
la ceramica o gli oggetti di metallo (armi, 
fibule, ecc.), pur fornendo indicazioni pre- 
cise sui contatti commerciali marittimi tra 
il mondo egeo e le regioni occidentali, è 
probabile rappresentino però soltanto l’a- 
spetto più appariscente di tali commerci. 


12 Taranto, 13 Saturo, 14 Porto Perone, 

15 Torre Castelluccia, 16 Porto Cesareo, 

17 Brindisi, 18 Oria, 19 Avetrana, 20 Trebisacce, 
21 Salina, 22 Panarea, 23 Filicudi, 24 Lipari, 

25 Cava Cana Barbara, 26 Pantalica, 27 Buscemi, 
28 Caltagirone, 29 Valsavoia, 30 Molinello, 


Alla base di essi, sulla cui reale natura si 
è ancora scarsamente documentati, è sta- 
to proposto fosse l’interesse da parte mi- 
cenea verso alcune materie prime, come 
lo stagno o l’allume (per la lavorazione 
delle pelli), abbondanti in Toscana e nel 
Lazio dove era possibile acquistare, o 
procacciarsi con rapide scorrerie, anche 
degli schiavi. 


Ceramiche corinzie e attiche 

Un esempio analogo, quantitativamente 
molto più vistoso, di diffusione marittima 
è quello della ceramica corinzia, cosí de- 
nominata dalla città di Corinto ritenuta 
uno dei principali centri produttori. Il più 
attendibile criterio di datazione ne lega 
l’inizio alla cronologia delle colonie greche 
d'Occidente, ma essa fu certamente espor- 
tata in tutto il bacino mediterraneo a par- 
tire dalla metà dell'VIII secolo a.C. fino 
alla prima metà del VI secolo. 

La distribuzione dei vasi corinzi dipinti, 
dal vasto repertorio di forme e di figura- 
zioni arricchito da produzioni periferiche 


31 Thapsos, 32 Plemmyrion, 33 Matrensa, 

34 Cozzo Pantano, 35 Floridia, 36 Cava Ispica, 
37 Monte Sallia, 38 Monte Dessueri, 

39 Agrigento, 40 Cannatello, 41 Malta, 

42 S. Antioco di Bisarcio, 43 Serra Ilixi, 

44 Arzachena. 


e ispiratore di imitazioni locali, investe in- 
fatti la Grecia, l'Asia Minore, la Siria, l'E- 
gitto e l’Africa settentrionale, le coste del- 
la Spagna, della Francia, con presenze fi- 
no nellEuropa centrale. Risulta di ele- 
vata densità lungo la costa tirrenica del- 
l’Italia, in Magna Grecia, in Sicilia e, con 
minore densità, anche lungo le coste a- 
driatiche. 

Nel corso del VI secolo a.C., nei mercati 
raggiunti dal commercio greco, alla cera- 
mica corinzia subentra la ricca produzio- 
ne delle ceramiche attiche con figurazio- 
ni dipinte, contraddistinte in base alla 
decorazione, anche cronologicamente, con 
il nome convenzionale di ceramica attica 
«a figure nere » e «a figure rosse ». 


Ceramiche etrusche 

Dopo queste sommarie esemplificazioni, 
necessariamente riguardanti solo alcuni 
dei piá vistosi aspetti del commercio dei 
manufatti ceramici, é possibile riaggan- 
ciarci piü direttamente ai rinvenimenti 
sottomarini poiché, ad eccezione dei rari 
materiali fittili della nave di Capo Cheli- 
donia — peraltro carica di metalli — risal- 
gono appunto al VI secolo a.C. i più an- 
tichi relitti, finora noti, con a bordo della 
ceramica. Sono quelli rinvenuti lungo la 
costa della Provenza, ad Antibes (la greca 
Antipolis) e all'Esteà dou Mieù (presso 
Marsiglia), rispettivamente nel 1955 e nel 
1973, con il carico costituito da numero- 
se anfore e da vasi di bucchero, la carat- 
teristica ceramica etrusca completamente 
nera, sia nell'impasto che sulla superficie. 
Nonostante la composizione mista dei ca- 
richi (con una lucerna punica accanto ai 
materiali etruschi ad Antibes e alle anfo- 
re di tipo etrusco all’Esteù dou Mieù che 
Si trovano associate ad anfore greche in 
altri due relitti coevi della Provenza, di 
Bon-Porté I e della Pointe du Dattier) non 
consenta di attribuire a queste due navi 
una sicura « nazionalità » etrusca, esse co- 
stituiscono le prime testimonianze dirette 
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di scambi commerciali marittimi tra l'E- 
truria e altre regioni in età arcaica. 

Tramandata dalle fonti letterarie, la fama 
e l’intraprendenza della marineria erusca 
trova, del resto, sufficiente conferma ar- 
cheologica in numerosi altri rinvenimenti 
di materiali esportati, direttamente o in- 
direttamente, in vari luoghi del Mediter- 
raneo e persino nel Mar Nero. L’ampiez- 
za degli interessi commerciali, anche se 
in parte gestiti da mediatori stranieri, è 
documentata dalle presenze di vasi di buc- 
chero e di altri manufatti (di bronzo, di 
avorio, ecc.) in Francia, in Spagna, in Sar- 
degna, in Sicilia, in Africa settentrionale, 
in Asia Minore, sulla costa occidentale 
del Mar Nero, nelle isole dell'Egeo, in Gre- 
cia e nella costa orientale dell'Adriatico. 
Dopo queste del VI secolo a.C., con una 
lacuna nelle scoperte sottomarine di cir- 
ca un secolo e mezzo, certamente attribui- 
bile a fattori occasionali, altre testimonianze 
provengono dalle recenti scoperte dei re- 
litti del Sec, a Palma di Maiorca, e di 
Porticello, presso Reggio Calabria. 

Il relitto del Sec, pertinente a una nave 
mercantile greca naufragata poco prima 
della metà del IV secolo a.C., mentre era 
probabilmente diretta verso la penisola i- 
berica, è ancora in corso di scavo, ma già 
risulta che del suo carico, composto es- 
senzialmente da vasi e altri oggetti di bron- 
zo, facevano parte anfore di diversi tipi, 
macine per cereali e numerosa ceramica. 
Sono stati finora recuperati dei vasi di ce- 
ramica greca « a figure rosse » — a quan- 
to sembra, é questa l'unica presenza ac- 
certata sui relitti — tra cui alcune coppe 
con manici che, essendo state ricoperte 
dalla sabbia, hanno conservata pressoché 
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intatta la decorazione dipinta. Facevano 
parte del carico anche alcuni vasi intera- 
mente verniciati di nero, ugualmente di 
produzione greca, presenti con varie forme 
(piatti, ciotole, coppe con o senza manici, 
brocche, coperchi, lucerne), a volte con de- 
corazione impressa sul fondo interno. Alcu- 
ni recavano delle iscrizioni in lettere gre- 
che, impresse o graffite prima della cottura. 
Oltre a questi era trasportata sulla nave 
anche della « ceramica comune », di qua- 
lità meno pregiata, priva di vernice e di 
decorazione, ma comunque destinata al 
commercio e solo in parte interpretabile 
come dotazione di bordo. 

Anche sul relitto di Porticello, rinvenuto 
nella parte settentrionale dello stretto di 
Messina, malgrado la maggior parte del 
carico sia stata clandestinamente saccheg- 
giata, risulta fosse trasportata della cera- 
mica. Insieme alle sculture bronzee, di 
cui si parlerà in seguito e a numerose 
anfore di varie forme, erano a bordo del- 
la nave alcune coppe con manici di ce- 
ramica a vernice nera, con decorazione 
impressa sul fondo interno, di tipo simile 
a quelle rinvenute sul relitto di Palma di 
Maiorca. I materiali rinvenuti a Porticel- 
lo, compresi i bronzi, inquadrano il nau- 
fragio nella seconda metà del IV secolo 
a.C. Fanno eccezione alcune anfore più 
antiche, ma è probabile si sia fatta confu- 
sione con materiali di altri relitti, certa- 
mente numerosi in un tratto di mare peri- 
coloso come lo stretto di Messina. In ogni 
modo, la presenza sui due relitti esami- 
nati di questa ceramica greca costitui- 
sce la prima testimonianza diretta di un 
commercio di massicce proporzioni, proce- 
dente da Atene e da altri centri della Gre- 
cia, per altro attestato dalle ampie docu- 
mentazioni degli scavi di terra. 


Le ceramiche a vernice nera 

Ceramiche greche a vernice nera furono 
certamente esportate in Sicilia, in Italia, in 
Francia, in Spagna, in alcuni centri costie- 


A fronte: coppa etrusca di bucchero rinvenuta 
sul relitto di Antibes (VI secolo a.C.). Sotto, 

a sinistra: piatti di ceramica a vernice nera 
recuperati dal relitto della Secca di Capistello 
a Lipari (circa 3000 a.C.); a destra: alcuni bolli 
figurati dell'atelier des petites estampilles (fine 
IV - inizi III secolo a.C.). 


ri dell'Africa settentrionale, dell'Asia Mi- 
nore e fin nel Mar Nero, suscitando l'av- 
vio di imitazioni locali e di produzioni pe- 
riferiche. Queste ultime ne ereditano le 
caratteristiche tecniche di lavorazione e 


il repertorio delle forme e delle decora- 
zioni che, rielaborato con nuova vitalità, 
a partire dalla fine del IV secolo a.C., tro- 
va applicazione nelle abbondanti produzio- 
ni della penisola italiana, specialmente in 
quelle della Campania e dell'Etruria. 

Per tutto il periodo ellenistico, dagli ulti- 
mi decenni del IV secolo a poco oltre la 
metà del I secolo a.C., la presenza di ce- 
ramiche a vernice nera é caratteristica di 
quasi tutti i siti archeologici di terra e, 
ugualmente, della maggior parte dei relit- 
ti di navi finora esplorati. 

Cosí è sulla nave di Kyrinia, in scarsa 
quantità quasi certamente impiegata per 
i consumi di bordo, e con piá abbondanza 
sul relitto della Secca di Capistello a Li- 
pari, ambedue databili verso il 300 a.C. 
Accatastate tra anfore vinarie del tipo co- 
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siddetto « greco-italico », facevano parte 
del carico della nave di Lipari numerose 
pile di vasi a vernice nera, piatti, ciotole, 
qualche lucerna e soprattutto coppe. Ne 
sono stati recuperati già alcune centinaia 
che, per forme e decorazioni (per lo piú 
stampigliate all’interno e, a volte, con 
semplici motivi vegetali dipinti presso l'or- 
lo), trovano precisi confronti con esem- 
plari rinvenuti in zone di influenza puni- 
ca, nella Sicilia occidentale e a Cartagine. 
Una chiara esemplificazione del vasto 
commercio di manufatti ceramici relativa 
ai primi decenni del III secolo a.C. è sen- 
za dubbio quella fornita dalla distribuzio- 
ne di una classe di ceramica a vernice ne- 
ra prodotta a Roma e in zone vicine del 
Lazio e dell’Etruria meridionale. Caratte- 
rizzata dall'impressione, sul fondo interno 
dei vasi, di piccoli stampigli dal ricco re- 
pertorio figurativo (meglio noti con la de- 
nominazione di « petites estampilles », da- 
ta da Jean-Paul Morel, lo studioso francese 
che ne ha individuato la produzione), essa 
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Sotto: area di diffusione dei vasi dell'atelier des 
petites estampilles prodotti a Roma e nel Lazio 
tra la fine del IV secolo a.C. e gli inizi del III. 
A fronte: vaso cilindrico dipinto di produzione 
iberica dalla necropoli di Castiglioncello. 


Marsala: 


presenta una diffusione prevalentemente 
marittima, che, interessando gran parte del- 
la fascia costiera del Mediterraneo occiden- 
tale, costituisce un elemento prezioso per ri- 
conoscere e valutare l’esistenza di rapporti 
e di interessi commerciali di Roma, nel pe- 
riodo immediatamente precedente la prima 
guerra punica. Solo in due casi, finora co- 
nosciuti, esemplari di questa ceramica pro- 
vengono da recuperi sottomarini: dal re- 
litto della nave punica di Marsala e dal 
giacimento dell’Île Pomègues, di fron- 
te a Marsiglia. Ma, a ribadire l'assoluta 
inscindibilità nella ricerca archeologica sia 
di terra che di mare, i numerosi rinveni- 
menti delle coste della Toscana, della Li- 
guria, della Provenza, della Corsica, della 
Sardegna, della penisola iberica, dell’Afri- 
ca settentrionale d’influenza punica, della 
Sicilia occidentale, oltre che della Campa- 
nia e del Lazio, sopperiscono sufficiente- 
mente a questa provvisoria carenza delle 
ricerche sottomarine. Per lo studio dei 
rapporti commerciali più o meno diretta- 
mente gestiti da Roma, l’ampia distribu- 
zione delle « petites estampilles » è ancora 
più indicativa se si considera che solita- 
mente la ceramica era oggetto di traspor- 
to marittimo come merce accessoria, con 
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funzione secondaria rispetto alla totalità 
del carico imbarcato, di tutt'altra natura. 
A differenza di quanto si è accennato pre- 
cedentemente, a proposito del commercio 
delle varie ceramiche greche più antiche 
che si sviluppava un po’ in tutto il Medi- 
terraneo, a partire dal III secolo a.C. sem- 
bra invece si possa rilevare una divisione 
netta tra l’area orientale e quella occiden- 
tale del Mediterraneo. 

Già la distribuzione della ceramica con le 
« petites estampilles » sostituisce, in gran 
parte, quella dei vasi attici, ma il fenome- 
no diviene più evidente verso la fine del 
III secolo, quando le produzioni a vernice 
nera della Campania e dell’Etruria inve- 
stono con la loro esportazione la maggio- 
ranza dei mercati occidentali. 

Oltre agli abbondantissimi rinvenimenti 
negli scavi di terraferma, sono particolar- 
mente numerose le attestazioni fornite dai 
carichi comprendenti queste ceramiche su 
relitti di navi onerarie dislocati, soprattut- 
to lungo una rotta tirrenica procedente 
dall'Italia meridionale e centrale diretta 
verso occidente, sulle coste della Toscana, 
della Sardegna, della Liguria, della Pro- 
venza e della penisola iberica. Uno dei più 
notevoli carichi del genere è appunto quel- 


lo rinvenuto a bordo del relitto del Grand 
Congloué, presso Marsiglia, di discussa da- 
tazione, molto probabilmente inquadrabile 
nell’ambito del primo quarto del II seco- 
lo a.C. Da esso furono recuperati più di 
6000 pezzi di ceramica « campana » a ver- 
nice nera, cosí denominata dalla regione 
di produzione, destinata — insieme a nu- 
merose anfore di vino — ai mercati della 
Gallia. 

Altri relitti di navi che trasportavano cera- 
miche a vernice nera cronologicamente di- 
stribuiti nel II e nel I secolo a.C. — per ri- 
cordare alcuni dei meglio conosciuti — so- 
no quelli di Estartit, a nord di Barcellona, 
di Capo Graziano, nell'isola di Filicudi, 
di Punta Scaletta nell’isola di Giannutri, 
di Spargi, presso l'isola della Maddalena, 
di Pegli, presso Genova, di Albenga e, in 
Provenza, quelli di Cavalierè, del Titan, 
della Madrague de Giens, dell’isola del 
Levant. 

Oltre a elementi utili per la datazione, la 
presenza di queste ceramiche su relitti tar- 
dorepubblicani fornisce preziose indicazio- 
ni su alcuni aspetti della loro distribuzio- 
ne che, se pur nota nelle linee generali, ne- 
cessita ancora di precisazioni, non essen- 
do del tutto definiti i centri di produzione. 
Specialmente numerosi risultano i cari- 
chi diretti verso i paesi del Mediterraneo 
occidentale, dove soprattutto erano indi- 
rizzate le massicce esportazioni di merci 
provenienti dall’Italia centromeridionale, 
in primo luogo il vino, e nei mercati da 
esse raggiunti dovevano trovare facile in- 
serimento anche altri prodotti, come le ce- 
ramiche a vernice nera, ampiamente dif- 
fuse in Gallia e nella penisola iberica. 
Va poi tenuto presente che, come giusta- 
mente osservava Plutarco (Vite parallele, 
Solone, 22), « quelli che trafficano per ma- 
re non sono soliti importare niente dove 
gli abitanti non hanno niente da dare in 
cambio... » e anche le navi che percorre- 
vano la rotta occidentale non effettuavano, 
ovviamente, il solo percorso di andata. 


Per rendere pit proficuo il viaggio dove- 
vano certamente imbarcare, come carico 
di ritorno, altre merci di cui è arduo pre- 
cisare la natura dal momento che la docu- 
mentazione archeologica sottomarina è, in 
questo senso, assai scarsa. Tale lacuna po- 
trebbe essere spiegata col fatto che del 
trasporto di ritorno potevano forse essere 
oggetto essenzialmente merci deperibili, 
come schiavi, tessuti, pellami, prodotti ar- 
tigianali di vario genere. Oppure i carichi 
di ritorno potevano essere costituiti da ge- 
neri alimentari non stivati in contenitori 
solidi, ad esempio animali o carni già ma- 
cellate, come appunto indicano le nume- 
rose ossa di maiali rinvenute sul relitto di 
Cavalière, in Provenza, risalente alla fine 
del II secolo a.C. 

Una possibile testimonianza di traffici di ri- 
torno, più attinente al commercio delle 
ceramiche, sembrerebbe fornita dai rinve- 
nimenti di vasi con decorazione dipinta di 
produzione iberica su due relitti della co- 
sta della Provenza (a La Ciotat e alla Ma- 
drague de Montredon) e in molte loca- 
lità delle coste provenzali e di quelle ita- 
liane del Tirreno, in Liguria, in Toscana, 
nel Lazio e nella Campania. 

Negli ultimi due secoli della Repubblica — 
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Esemplari di ceramiche romane (Museo di Ostia). 
A fronte, dall’alto al basso: ciotola a vernice nera 
dell’atelier des petites estampilles; coppa di terra 
sigillata sud-gallica decorata a rilievo; coppa 

di terra sigillata tardo-italica decorata a rilievo 
(a sinistra); piattello di sigillata sud-gallica 
«marmorizzata » (a destra). Sopra: due scodelle 


di ceramica sigillata chiara A, di produzione 
africana. Sotto, a sinistra: orlo di grande piatto 
in sigillata chiara C, di produzione africana, 
decorato a rilievo (resta un cinghiale); a destra: 
orlo di vassoio quadrato in sigillata chiara 

C, di produzione africana, decorato a rilievo con 
motivi della pesca. 


ma se ne possono ravvisare vistosi prece- 
denti già per talune produzioni greche — 
alcune ceramiche come quelle a vernice 
nera note con le denominazioni di « cam- 
pana A, campana B, campana C » o quelle 
dei vasi cosiddetti « megaresi » (con spo- 
radiche presenze in un giacimento presso 
Antibes, sui relitti del Grand Congloué, di 
Anticitera e su uno di Brindisi), decorati 
con rilievi impressi, provenienti principal- 
mente dalla Grecia, dall'Asia Minore, dal- 
lEgitto e dall'Italia meridionale, vengono 
prodotte in serie e, come valore di scam- 
bio, sono per la maggior parte destinate 
al commercio di esportazione. Con la fine 
della Repubblica e la prima età imperiale 
un simile fenomeno, caratteristico anche 
delle principali produzioni piü tarde, si 
manifesta in modo ancora pit palese. 


Le ceramiche aretine, galliche 

e tardoitaliche 

L'esempio più significativo è dato da una 
classe di ceramica a vernice rossa, spesso 
con decorazioni applicate o in rilievo, che 
da Arezzo, uno dei principali centri di pro- 
duzione, prende il nome di « terra sigillata 
aretina ». A partire dagli anni immediata- 
mente successivi la metà del I secolo a.C., 
essa sostituisce gradatamente, ma in modo 
completo, le ceramiche a vernice nera che, 
ad eccezione di brevi e isolati attardamen- 
ti, con la fine dell'età repubblicana spari- 
scono dai mercati. 

Dai rinvenimenti di terraferma risulta che 
le esportazioni di ceramica aretina ebbero 
proporzioni enormi raggiungendo quasi 
tutti i principali centri dell’Impero roma- 
no e sporadiche presenze, seppure irrile- 
vanti per valutare l’entità del commercio, 
sono documentate persino nel Sahara e in 
India. Certamente, il vettore di queste e- 
sportazioni fu in primo luogo quello del 
trasporto marittimo, ma, paradossalmente, 
le attestazioni fornite dalle ricerche archeo- 
logiche sottomarine sono scarsissime e qua- 
si del tutto limitate alla costa francese. Al- 
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cuni esemplari con il timbro del fabbri- 
cante aretino Ateius rinvenuti in mare pres- 
so Narbonne e ad Agde, delle coppe deco- 
rate sul relitto del Dramont D, alcuni fram- 
menti anche sul relitto di Port-Vendres II. 
Ceramica aretina sembra pure faccia parte 
del carico di un relitto recentemente indi- 
viduato nelle acque di Porto Azzurro, al- 
l’isola d’Elba. 

Anche se rari, i rinvenimenti sottomarini 
su relitti tardorepubblicani forniscono pe- 
rò utili elementi relativi alle origini di 
questa ceramica, sia per la cronologia che 
per il problema della sua derivazione dal- 
le ceramiche a vernice nera già in pre- 
cedenza prodotte ad Arezzo. 

In questo senso vanno interpretati i fram- 
menti di piatti, utilizzati forse per uso di 
bordo, trovati sulla nave di Planier III al 
largo di Marsiglia (che i bolli di Galeo 
fanno datare da poco prima del 47 a.C.) 
e il recente rinvenimento, sempre in pros- 
simità del porto di Marsiglia, del relitto di 
Plane I dal quale sono stati recuperati piat- 
ti di ceramica aretina a vernice nera. Per 
quest’ultimo, datato dalla ceramica intorno 
al 50 a.C., la provenienza della ceramica 
da Arezzo è garantita dalla presenza, sul 
fondo interno dei piatti, di alcuni bolli 
stampigliati con delle lettere, molto pro- 
babilmente riferibili alle iniziali dei nomi 
dei fabbricanti. Si tratta del timbro Q. 
Af(ranii?), unito a un altro recante due 
« C » contrapposte, che in altri casi si ri- 
trova su ceramica aretina a vernice rossa. 
Tali bolli, sia isolatamente che in associa- 
zione, sono attestati anche su esemplari 
rinvenuti ad Arezzo e in molte altre loca- 
lità della Toscana, a Roma e nel Lazio, in 
Piemonte, in Sardegna, in Spagna. Con la 
loro distribuzione essi indicano quale con- 
siderevole ruolo commerciale fosse già 
svolto, alla fine dell'età repubblicana, dalle 
ceramiche aretine a vernice nera. Solida 
premessa per giungere — attraverso ulte- 
riori potenziamenti — alla vastissima diffu- 
sione di quella a vernice rossa. 


Diffusione della ceramica sigillata 
tardo-italica. Il riquadro indica la zona 
di maggiore densità. 


Il grande successo ottenuto dai vasi aretini 
suscitò l'avvio di imitazioni e, in qualche 
caso, di vere e proprie contraffazioni ot- 
tenute mediante la riproduzione meccanica 
dei motivi decorativi o, addirittura, del 
timbro di qualche noto fabbricante di A- 
rezzo. Tralasciando le produzioni della 


Spagna nordorientale, ancora poco cono- 
sciute, specialmente le ceramiche delle of- 
ficine della Gallia centrale e meridionale, 
con gli importanti centri di Lezoux, Vichy, 
La Graufesenque, Montans, si posero — 
nel corso del I secolo d.C. — in concor- 
renza sempre pit aperta con i prodotti ita- 
lici, investendo con le loro esportazioni 
quasi tutta la parte occidentale dell'Impe- 
ro romano (con eccezionali presenze nel- 
l’isola svedese di Gotland). Ancora poco 
numerosi i rinvenimenti sottomarini, loca- 
lizzati principalmente lungo le coste fran- 
cesi: a Fos, alcuni frammenti di cera- 
mica di Lezoux; a Cassis, nella baia di 
Marsiglia, ad Agde e a Port-Vendres II, 
della ceramica di La Graufesenque; al- 
cune coppe in ceramica sudgallica alla 
baia del Grand Avis, all’isola del Levant; a 
Lavezzi, in Corsica, e a Chiessi, nell’isola 
d’Elba, alcuni vasi di ceramica sudgalli- 
ca « marmorizzata » (con la superficie va- 
riegata a imitazione delle venature del 
marmo). 

Con la crisi della produzione « aretina », 
probabilmente da collegare alla perdita dei 
mercati nordici, la concorrenza dei cera- 
misti sudgallici viene fronteggiata, dalla 
metà del I secolo d.C., dalla ceramica co- 
siddetta « terra sigillata tardoitalica », pro- 
dotta a Pisa, e probabilmente in altri cen- 
tri dell’Etruria settentrionale. Con esem- 
plari lisci o decorati, questa ceramica, 
molto simile all'aretina ma di qualità piü 
scadente, fornisce un esempio di commer- 
cio quasi esclusivamente marittimo, molto 
evidente dal quadro della sua distribuzio- 
ne riservata alla fascia costiera dei paesi 
del Mediterraneo occidentale. Un filone 
secondario di questo commercio, passan- 
do per Aquileia, si inoltrava per via flu- 
viale verso i mercati danubiani. 


La terra « sigillata chiara » 

Prima di soccombere definitivamente alla 
insostenibile concorrenza di un nuovo ti- 
po di ceramica, nota con il nome conven- 
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Esemplari di ceramiche romane 

(Museo di Ostia). Sopra, a sinistra: frammento 
di grande piatto di terra sigillata chiara D, 
di produzione africana, decorata a stampo 


sul fondo interno; a destra: grande 
casseruola di ceramica a vernice rossa 
interna. Sotto: brocche di ceramica 
comune di vario tipo (età imperiale). 


zionale di «terra sigillata chiara », già 
prodotta a partire dalla seconda metà del 
I secolo d.C., le officine tardoitaliche con- 
tinuarono l’attività fino ai primi decenni 
del II secolo d.C., con una produzione com- 
plessiva protrattasi per poco meno di un 
secolo. Proprio la durata, relativamente 
breve, di questa ceramica, potrebbe in par- 
te giustificare le rare presenze sui relitti di 
navi (della Provenza, nell’insenatura di 
Saint-Gervais e al Dramont D, e dell’isola 
d’Elba, a Porto Azzurro) che poco o nulla 
aggiungono al quadro distributivo risultan- 
te dai rinvenimenti di terraferma. 

Ma se si ritiene valido un simile criterio di 
giudizio — non va dimenticato che l’ab- 
bondanza o l’assenza di documentazione 
può a volte essere casuale e che specialmen- 
te i rinvenimenti sottomarini scaturiscono 
quasi sempre da scoperte occasionali — si 
può osservare che la scarsità di testimo- 
nianze è, in proporzione, molto più rile- 
vante proprio per la ceramica « sigillata 
chiara» presente, con varie produzioni, 
nei mercati mediterranei fino a tutto il VII 
secolo a.C., cioé per circa 600 anni. 

I principali centri produttori di questa ce- 
ramica a vernice rosso chiara, distinta in 
categorie contrassegnate da lettere alfabe- 
tiche (tipi A, B, C, D, A/C, A/D, ecc.) ri- 
spondenti a diversità di cronologia e di 
caratteristiche tecniche (qualità di argilla 
e di vernice, forme e decorazioni), si tro- 
vano nell'Africa nordoccidentale, soprat- 
tutto in Tunisia. Produzioni pit limitate 
sono individuabili in altre zone, come 
quella della « sigillata chiara B », riferibi- 
le all'area geografica compresa tra la costa 
della Liguria e il golfo del Leone o quelle 
del bacino orientale del Mediterraneo. 
Sarebbe fuori luogo dilungarsi sulla distri- 
buzione di ogni singolo tipo di « sigillata 
chiara », essendo sufficiente, per il nostro 
intento, prendere in considerazione le mas- 
sicce esportazioni delle ceramiche africane 
intese nel loro complesso che, seppure con 
differenze notevoli tra l'una e l'altra pro- 


duzione, raggiunsero tutti i paesi del Me- 
diterraneo, l'Europa centrale, la Gran Bre- 
tagna, in grandi quantità e spesso con dif- 
fusione capillare. 

Un commercio di manufatti ceramici di 
cosí ampie proporzioni e di cosí lunga du- 
rata, ingiustificabile se considerato isola- 
tamente, risulta invece facilmente com- 
prensibile se posto in relazione con altri 
prodotti di maggiore rilevanza economica: 
in questo caso, con le abbondantissime 
produzioni di olio d'oliva africano, per 
gran parte dell'età imperiale, destinato al 
rifornimento di Roma e di altri grandi cen- 
tri dell'Impero. L'abbinamento dei manu- 
fatti ceramici con l'olio, e probabilmente 
anche con altri prodotti africani, coincide 
con numerose testimonianze sulle modali- 
tà del commercio e del trasporto maritti- 
mo antico. Come le ceramiche repubbli- 
cane a vernice nera dell'Italia meridionale 
erano accomunate ad anfore contenenti vi- 
no e venivano stivate negli spazi residui, 
cosí le ceramiche sigillate africane viag- 
giavano, generalmente, insieme ad anfore 
contenenti olio, trovando inoltre piü age- 
vole inserimento nei mercati. 

La documentazione diretta relativa al tra- 
sporto marittimo di queste ceramiche é, 
come si è detto, ancora assai scarsa. Relit- 
ti con a bordo ceramica « sigillata chiara 
di tipo A » sono noti all'isola Gallinaria 
(Albenga) e a Monaco; con « sigillata chia- 
ra C », alla punta della Luque B (Marsi- 
glia); «sigillata chiara D » era sui relitti 
B e F del Dramont, su un relitto della fine 
del III secolo a.C. a Sant'Antioco nella 
Sardegna meridionale, a Port-Miou, pres- 
so Marsiglia; « sigillata chiara D » con de- 
corazione a stampo sul relitto E del Dra- 
mont, a Carro nella baia di Marsiglia, nel- 
l'insenatura del Gerbal a Port-Vendres, a 
Marzamemi nella Sicilia orientale; altri re- 
litti con «sigillata chiara », di tipo non 
meglio specificato, a Cannes (forse di pro- 
venienza orientale) e a Fontanamare, in 
Sardegna (in contesto di III secolo d.C.). 
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Le ceramiche « a vernice rossa interna » 

Nell’intento di mostrare quali importanti 
contributi possano derivare dai rinvenimen- 
ti sottomarini per lo studio del commercio 
dei manufatti ceramici e in quale ampia 
problematica essi vadano inseriti, si è fin 
qui cercato — senza presunzione di com- 
pletezza — di seguirne gli aspetti generali 
attraverso alcuni esempi posti in successio- 
ne, grosso modo cronologica. Non certo 
per tracciare un quadro delle produzioni 
ceramiche del mondo antico, ma per riba- 
dire concretamente come dall’applicazione 
subacquea dell'indagine archeologica pos- 
sano scaturire testimonianze relative a ogni 
epoca, riconducibili ad aree geografiche e 
culturali molto diverse, che coinvolgono 
le varie discipline della ricerca storica. 

A tali esempi scaturiti da una scelta sog- 
gettiva, che non rispecchiano la totalità del- 
la documentazione disponibile ma si riferi- 
scono alle ceramiche maggiormente cono- 
sciute, possono aggiungersi quelli di altre 
classi ceramiche e di altri prodotti fittili. 

È il caso di un tipo di ceramica, dalla sua 
più evidente caratteristica detta « a verni- 
ce rossa interna », rappresentata da tega- 
mi, casseruole e pentole, destinate alla 
cottura dei cibi, attestata ormai su di- 
versi relitti delle coste della Liguria e del- 
la Provenza (su quelli di Albenga, di Can- 
nes, della Chrétienne C, della Madrague de 
Giens, del Dramont D, della Tradelière, di 
Marsiglia). Di recente, si è proposto di i- 
dentificare questi recipienti da utilizzare a 
diretto contatto col fuoco con le « padelle 
cumane », cosí rinomate per la cottura a 
fuoco lento da essere raccomandate in va- 
rie ricette del manuale gastronomico di 
Apicio (I secolo d.C.) e se ne è riconosciu- 
to in Cuma uno dei principali centri pro- 
duttori. La produzione di questa ceramica 
ebbe lunga durata, dagli ultimi anni del 
III secolo a.C. a gran parte dell'età impe- 
riale. Molto vasta la sua diffusione che — 
a carattere prevalentemente marittimo e 
fluviale — interessa Grecia, Africa setten- 
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trionale, Spagna, Italia, Francia, Svizzera, 
Paesi Bassi, Gran Bretagna, ma attende di 
essere ulteriormente definita con più pun- 
tuali differenziazioni cronologiche. 


Ceramica « comune » 

Di particolare interesse è poi l’inatteso rin- 
venimento, su relitti di diversa cronologia, 
di vasellame in « ceramica comune », spes- 
so interpretabile come corredo di bordo, 
ma in alcuni casi certamente riferibile al 
carico. Con tale onnicomprensiva deno- 
minazione è inteso generalmente un insie- 
me, non meglio determinato, di ceramiche 
di scarso pregio (quasi sempre prive di 
vernice e di decorazione), con argilla grez- 
za o depurata, impiegate per usi domestici, 
che si rinvengono, di solito in abbondante 
quantità, in tutti gli scavi archeologici. 
Proprio per la qualità poco pregevole, a 
volte scadente, esse non vengono conside- 
rate come possibili mercanzie o, tanto me- 
no, può sembrare giustificabile ipotizzarne 
l'avvenuto trasporto per lunghe distanze, 
ma sono troppo facilmente ritenute nella 
loro totalità espressione di produzioni lo- 
cali. Un simile luogo comune, trasferito 
alle ricerche archeologiche sottomarine, ha 
probabilmente contribuito a far supporre, 
in assenza di precisi dati di scavo, che i vasi 
in « ceramica comune » trovati su nume- 
rosi relitti fossero sempre pertinenti alla 
suppellettile di bordo, ma il recente scavo 
della nave romana tardorepubblicana del- 
la Madrague de Giens ha fornito la prova 
definitiva del loro trasporto marittimo a fi- 
ni commerciali e indotto a valutare con 
nuova prospettiva anche le presenze su 
altri relitti, specialmente quelle più abbon- 
danti, come, ad esempio, sui relitti del 
Sec, a Maiorca, di Spargi, di Albenga, del- 
l’isola Gallinaria, del Dramont A e D, del- 
la Tradelière e di altri. 


Lucerne, vetri, recipienti vari 
Anche per le lucerne; rinvenute a bordo di 
numerosissimi relitti che sarebbe lungo e- 


Sotto: coppe e lucerne su alto piede a vernice 
nera che facevano parte del carico della nave 
naufragata alla Secca di Capistello di Lipari 
verso il 300 a.C. In basso: il carico delle pelves 
sul relitto D del Dramont ancora in sito. 


lencare, si è spesso incerti se attribuirle al- 
la dotazione di bordo per illuminazione 
notturna o alle merci del carico. In caso 
di presenze massicce, come per le lucerne 
<a volute » del fabbricante italico Caius 
Clodius, rinvenute alle Baleari su un 
relitto della metà del I secolo d.C., o per 
il relitto della punta della Luque B, pres- 
so Marsiglia, dal quale sono già state re- 
cuperate più di 250 lucerne africane del 
IV secolo d.C., o per il giacimento di Port- 
Miou (Marsiglia), si tratta chiaramente 
di materiale del carico. Ma quando si recu- 
perino solo pochi esemplari è arduo di- 
stinguere se si tratti dei materiali di una 
piccola ordinazione — come le 30 lucerne 
sudgalliche trovate ancora imballate a 
Pompei o le poche lucerne a vernice ne- 
ra, su alto piede, comprese nel carico del- 
la nave della Secca di Capistello a Lipari — 


Vasca da bagno di terracotta dal relitto di La 
Ciotat nel Musée des Docks romains a Marsiglia. 
Oggetto di commercio o, piuttosto, accessorio 

di lusso delle cabine di bordo? 


oppure impiegati per uso di bordo. Ovvia- 
mente, il problema non si pone nel caso si 
rinvengano esemplari (ad esempio, nei re- 
litti di Yassi Ada) che conservino nel bec- 
co annerito dalla combustione tracce di 
uso. 

Ancora molto scarse le attestazioni riguar- 
danti il trasporto marittimo dei vetri nel- 
Pantichità, ad eccezione delle coppe deco- 
rate della nave di Anticitera del I secolo 
a.C., tutte riferibili all'età imperiale (quel- 
le di Port-Vendres II, di Niolon, della Tra- 
deliére, in Francia, e quelle dei due re- 
litti di Yassi Ada, relative a uso di bordo). 
Invece, per l'alto medioevo, questo traspor- 
to é ben attestato dalla recente scoperta 
del relitto di Serce Liman (Turchia), del- 
l’inizio dell’XI secolo, che trasportava un 
importante carico di vetro orientale. 

Un aspetto particolare del commercio dei 
manufatti fittili, che comincia a ricevere 
le prime documentazioni da rinvenimenti 
sottomarini, è quello dei catini (pelves) di 
terracotta. Se non andiamo errati, tranne 
il recupero di alcuni esemplari a Rogliano 
e all’isola di Cavallo, in Corsica, a Fos, a 
Porquerolles, sul relitto del Dramont A e a 
Monastir (Tunisia), carichi di questo ge- 
nere sono finora noti esclusivamente nelle 
isole di Hyères, nel relitto D del Dramont 
e nella baia di Mellieha a Malta. Di note- 
vole interesse il rinvenimento del Dramont 
D direttamente collegabile al commercio 
dei laterizi, di cui si dirà a proposito dei 
materiali da costruzione, dal momento che 
alcuni dei catini recuperati recano impres- 
si timbri con i nomi dei fabbricanti, che 
in parte compaiono su tegole prodotte a 
Roma dalle officine Marciane. Largamente 
attestato è specialmente quello di Caius 
Satrinius Communis, su diversi materiali 
fittili diffusi in varie località, su grandi or- 
ci (dolia) e su catini a Roma e a Pompei, 
su un sarcofago di terracotta e su tego- 
le a Roma, su mattoni trovati nelle navi 
di Nemi e al Magdalensberg. Un timbro 
dello stesso fabbricante figura anche sù una 
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vasca di terracotta ripescata in mare a po- 
ca distanza dal relitto D del Dramont; un 
frammento analogo proviene dal golfo di 
Fos. Questi due oggetti sono stati ritenuti 
vasche da bagno, ma il confronto con le- 
semplare di Roma contenente un cadavere 
induce piuttosto a riconoscere in essi dei 
sarcofagi « a vasca ». Il trasporto di vasche 
da bagno è però ugualmente attestato da un 
recupero effettuato sul relitto di La Ciotat, 
da cui proviene una vasca d’età ellenistica 
di forma particolare — parzialmente chiusa 
nella parte superiore per rallentare la di- 
spersione del calore — evidentemente de- 
stinata all’igiene di qualche benestante del- 
la Gallia. 

Sembra si possa escludere, infine, l'even- 
tualità di considerare oggetti di commer- 
cio in se stessi i grossi recipienti di terra- 
cotta, i dolia, che pure cominciano a es- 
sere rinvenuti su relitti di navi da carico. 
Oltre al notevole ingombro certamente non 
compensato dal valore commerciale, lo 
escluderebbe il fatto che nella maggior 
parte dei rinvenimenti essi presentano nu- 
merose suture di riparazione effettuate 
con grappe di piombo (come nei relitti di 
Diano Marina, in Liguria, della Garou- 
pe, ad Antibes, dell’Île-Rousse in Corsi- 
ca). Al momento del naufragio erano 
quindi in uso già da tempo, mentre se 
trasportati come oggetti di commercio 
avrebbero ovviamente dovuto essere nuovi. 


I metalli 


Un altro aspetto rivelato con particolare 
evidenza dall’analisi dei relitti sottomarini 
è quello del commercio dei metalli. Il rin- 
venimento abbastanza frequente, a bordo 
delle antiche navi naufragate, di barre o 
di lingotti di metallo ha infatti portato al- 
l’acquisizione di un’utilissima documenta- 
zione già sufficiente a ricostruire le linee 
principali di tale commercio. 

La quantità di lingotti recuperata in mare 
risulta, in proporzione, piü numerosa di 
quella rinvenuta negli scavi di terraferma 
e ciò non sembra sia dovuto a circostanze 
casuali, ma semplicemente al fatto che il 
metallo veniva confezionato in lingotti, di 
varia forma, dimensioni e peso, per ren- 
derne agevole il trasporto e lo smistamen- 
to. Ad eccezione dei lingotti di metallo 
pregiato, oro e argento, che, se non impie- 
gati nell’oreficeria, potevano facilmente es- 
sere tesaurizzati come tali, è naturale che 
— soprattutto dall’età ellenistica in poi — 
una volta arrivata a destinazione la forma 
dei lingotti forse ben presto disfatta per 
utilizzarne la materia prima nelle appli- 
cazioni più svariate. 

Proprio per questo motivo i rinvenimenti 
di lingotti, che pure iniziano a essere nu- 
merosi, non possono certo indicare le pro- 
porzioni del commercio dei metalli. E ciò 
risulta di immediata evidenza per l’età ro- 
mana. Per avere un'idea approssimativa 
delle dimensioni assunte da un tale com- 
mercio, basti pensare alle enormi quantità 
di piombo, di ferro e di rame impiegate 
nell'edilizia pubblica e privata sotto forma, 
ad esempio, di condutture idriche, di grap- 
pe di fissaggio o di chiodi. 

I rinvenimenti di lingotti d'oro e d'argen- 
to sono, ovviamente, molto rari e costi- 


tuiscono un aspetto a sé che in parte sfug- 
ge al tema piü generale del commercio ma- 
rittimo. Molto più frequenti, invece, quelli 
dei lingotti di piombo, di rame e, in minori 
proporzioni, di stagno. 

Essi si differenziano per forma, dimensio- 
ni, peso e composizione chimica, ma spes- 
So recano anche segni particolari costitui- 
ti da decorazioni (il delfino, l'àncora, il 
caduceo, ecc.), da iscrizioni (con il nome 
del produttore, degli imperatori, con la da- 
ta consolare o con la località di prove- 
nienza), da numerali, e proprio in base a 
tali differenze è a volte possibile avanza- 
re ipotesi sulla provenienza dei metalli e 
sulla data di produzione. 


Lingotti e pani di rame 

Le piá antiche documentazioni sul com- 
mercio dei metalli, provenienti da recupe- 
ri sottomarini, sono fornite da pani di rame 
risalenti al II millennio a.C. Il gruppo pi 
cospicuo, formato da 39 lingotti, in forma 
di pelli di bue, fu rinvenuto nella nave del 
XIII secolo a.C., naufragata al largo di 
Capo Chelidonia, nella Turchia sudocci- 
dentale. Sulla maggior parte dei lingotti re- 
cuperati, 6 dei quali sono dimezzati, sono 
dei segni impressi a caldo o, in pochi casi, 
incisi a scalpello dopo il raffreddamento 
del metallo. Il peso degli esemplari integri 
oscilla tra kg 16,85 e kg 25,9. La nave di 
Capo Chelidonia trasportava anche una 
trentina di lingotti di bronzo a forma di di- 
Sco, una ventina a forma di barra, dei lin- 
gotti di stagno bianco e numerosi oggetti 
di bronzo, sia nuovi che fuori uso per riu- 
tilizzarne il metallo. Sempre in Turchia, al 
largo di Antalya, erano stati recuperati in 
precedenza due pani di rame, datati intor- 
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no alla metà del Il millennio a.C., mentre 
altri 19 pani erano stati rinvenuti al largo 
di Cuma, in Eubea. 

Ma oltre a quelli provenienti da antichi 
naufragi, pani di rame analoghi sono stati 
trovati in vari altri luoghi delle coste del 
Mar Nero, del Mediterraneo, in Israele, a 
Cipro, in Turchia, a Creta, in Grecia, in 
Sicilia e in Sardegna. 

Nonostante alcune diversità nella forma, 
a pelle di bovino quadrangolare con i lati 
più o meno incavati e gli angoli più o meno 
allungati (che hanno suggerito controverse 
differenziazioni cronologiche nell'ambito 
della seconda metà del II millennio a.C.) i 
pani di rame sembrano avere tra loro strette 
affinità, in base alle quali non è però possi- 
bile stabilire delle pur probabili origini co- 
muni. Soltanto l’accertata identità di com- 
posizione chimica — e un programma di ana- 
lisi in questo senso è in corso di attuazione 
— potrà accertarlo con sicurezza e migliora- 
re la conoscenza delle rotte marittime lun- 
go le quali si svolgevano i rapporti com- 
merciali tra l’area orientale del Mediterra- 
neo e quella occidentale, come appunto 
stanno a indicare i significativi rinveni- 
menti di pani di rame effettuati a Canna- 
tello, in Sicilia, e a Serra llixi, Sant'An- 
tioco di Bisarcio, Arzachena, in Sarde- 
gna. 

Particolarmente importante, sia per la cro- 
nologia che per l'indicazione del ruolo avu- 
to da Creta nel commercio del metallo, & 
la raffigurazione di lingotti di rame in pit- 
ture funerarie egizie della XVIII dinastia, 
tra le quali è soprattutto nota quella della 
tomba tebana di Rekhmire, visir del farao- 
ne Thutmosi III (1490-1436 a.C.), che 
mostra degli uomini provenienti da Creta 
mentre recano all'alto personaggio oggetti 
pregiati, tra cui alcuni lingotti di rame. 
I| valore commerciale dei pani di rame 
del II millennio a.C. — cui peraltro si era 
voluta attribuire una vera e propria fun- 
zione monetaria — risulta chiaro anche dal- 
la raffigurazione di questa tomba egizia, 
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In alto: rilievo con la posizione di rinvenimento 
dei pani di rame di Capo Chelidonia (XIII secolo 
a.C.). In basso: mosaico di Susa (Tunisia) con 
raffigurazione dello sbarco e della vendita a peso 
di lingotti di piombo (III secolo d.C.). 


dove il lingotto di rame é presentato esclu- 
sivamente come merce di scambio, pregia- 
ta materia prima al pari dell'avorio della 
zanna d'elefante che compare nella me- 
desima scena. 

Ugualmente, il rinvenimento di pani spez- 
zati (dimezzati o frazionati), come ad e- 
sempio sulla nave di Capo Chelidonia, in- 
dica appunto che il valore risiedeva solo 
nel metallo, prodotto in forma di lingotto 
per facilitarne il trasporto, che veniva 
smerciato a peso. Lo conferma una serie 
di pesi di pietra rinvenuti a bordo del re- 
litto di Chelidonia. A seconda della richie- 
sta, il peso poteva corrispondere a quello 
di uno o più esemplari interi oppure essere 
ottenuto aggiungendo parti, più o meno 
grandi, spezzate da altri lingotti. 

E verosimile che la vendita del metallo e 
l'operazione della pesatura avvenissero su- 
bito dopo lo sbarco dalla nave che lo tra- 
sportava e una indicazione a questo riguar- 
do — relativa all’età romana imperiale ma 
comunque preziosa documentazione di un 
uso elementare — è offerta da un mosaico 
tunisino in cui è raffigurato lo sbarco di 
lingotti di piombo da una nave e la loro 
vendita a peso per mezzo di una bilancia. 


Gibilterra e Rochelongue 

Di differente collocazione geografica e cro- 
nologica sono poi altri due importanti re- 
cuperi sottomarini effettuati in Francia, a 
Rochelongue, e in Spagna, a nord-ovest di 
Gibilterra. Nella prima località, a 500 m 
dalla costa e a 6-8 m di profondità, fu rin- 
venuto un ricco giacimento di materiali 
di bronzo, oltre ad alcuni lingotti di sta- 
gno, datati al VI secolo a.C. La singolare 
natura del rinvenimento fornisce una rara 
documentazione sul commercio dei metal- 
li, dal momento che la quasi totalità dei 
materiali recuperati, circa 700 kg di pani 
di rame e pit di 1200 oggetti di bronzo, è 
costituita non da metallo grezzo ma da og- 
getti lavorati e ridotti fuori uso. Insieme 
agli oggetti di nuova fattura, quelli rotti o 


comunque non più in grado di essere uti- 
lizzati, erano infatti moltissimi e di vario 
genere: armi, asce, punte di lancia e di 
giavellotti, martelli, rasoi, braccialetti, orec- 
chini, collane, fibule, bottoni, manici di 
vasi, ecc. 

Nonostante che non sia stato rintracciato 
alcun resto dello scafo, é probabile che 
questo giacimento costituisse il carico di 
un battello di commercianti-rigattieri, spe- 
cializzati nella compravendita ambulante 


Scogli 


di oggetti di metallo, compresi quelli vec- 
chi e fuori uso da riutilizzare come mate- 
ria prima in un'ulteriore lavorazione. Una 
situazione analoga, oltre che sul relitto di 
Capo Chelidonia, si è riscontrata per il 
carico di una nave recuperato nell’estua- 
rio dell'Huelva, nel golfo di Cadice, a 10 m 
di profondità. Si trattava, infatti, di un 
grosso giacimento di oggetti di rame (armi, 
vasi, ornamenti personali) che, datato al 
VII secolo a.C., comprendeva però anche 
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Utensili (sotto) e monili di rame (in basso) 
dal giacimento di Rochelongue (Francia 
meridionale) del VI secolo a.C. 


materiali più antichi da reimpiegare, pro- 
babilmente per ulteriori lavorazioni. 

Un lingotto di piombo (circa 11,5 kg) era 
a bordo del relitto di Bon-Porté I, risalen- 
te al VI secolo a.C. 


Il commercio di piombo in età romana 

Assai scarsa per l’età ellenistica, limitata 
ad un grosso gruppo di vasi di bronzo tra 
il carico del relitto del Sec, a Maiorca, e 
alla presenza di poche barre di piombo in 
alcuni relitti (ad esempio, quelli di Kyri- 
nia e di Porticello) o di alcuni pani di ra- 
me (sui relitti di Terrasini, presso Paler- 
mo, e di Lavezzi, in Corsica), la documen- 
tazione sul commercio marittimo dei me- 
talli è più abbondante per l'età romana. 
Particolarmente attestato in questo perio- 
do il trasporto di lingotti di piombo, di 
stagno e di rame presenti in diversi relitti 
del Mediterraneo occidentale, tra i ‘quali, 
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piuttosto che fornirne un completo elen- 
co, interessa qui ricordare solo alcuni e- 
sempi significativi che consentano la rico- 
struzione di probabili rotte commerciali. 
I principali rinvenimenti di lingotti di 
piombo riguardano la penisola iberica, le 
isole Baleari, la Sardegna, la Corsica, la 
Provenza, ma altri recuperi sono attestati 
anche sulle coste meridionali della Gran 
Bretagna, nel canale della Manica e lungo 
le coste dell’Africa settentrionale. Per que- 
stultima zona una quarantina di lingotti 
repubblicani di piombo, originari della 
Spagna, provengono da un relitto presso 
Capo Spartel (a ovest di Tangeri) e altri 
sono stati ritrovati nel porto di Chercel 
(Algeria). Sono stati trovati inoltre dodici 
lingotti di piombo sulla nave di Mahdia, in 
Tunisia, che recavano impressi i nomi 
dei produttori L(ucius) Planius L(uci) 
f(ilius) Russinus, e del figlio o fra- 
tello M(arcus) Planius L(uci) f(ilius) 
Russinus, e  Cn(aeus) Atellius  T(iti) 
f(ilius), della tribá Menenia. Per analogia 
con il resto del carico della nave, si era 
ritenuto che anche i lingotti fossero di ori- 
gine greca e testimoniassero la ripresa del- 
lo sfruttamento delle miniere ateniesi del 
Laurion all'inzio del I secolo a.C., ma 
studi successivi ne dimostrarono la prove- 
nienza dalla Spagna sudorientale. Nel por- 
to di Cartagena (Carthago Nova), intorno 
al quale gravitavano le attività commer- 
ciali di una vasta zona mineraria intensa- 
mente sfruttata negli ultimi due secoli del- 
la Repubblica, erano infatti stati recupe- 


Lingotti di piombo della nave di Mahdia con bolli 
di Lucius e Marcus Planius Russinus e di Cnaeus 
Atellius. Lingotti di Cn. Atellius e di C. Utius 
recentemente rinvenuti associati sul relitto di 
Capo Testa (Sardegna) datato un poco prima 


rati due lingotti timbrati con il nome dei 
Planii e nella medesima città documenti 
epigrafici attestavano la presenza della 
gens Atellia. 

Dalla distribuzione dei rinvenimenti di al- 
tri lingotti, dei Planii ad Agde (Francia), a 
Ripatransone (provincia di Ascoli Piceno), 
a Nuoro, a Cianciani (provincia di Agrigen- 
to) e di altri degli Atellii a Capo Testa e 
Ischia é inoltre possibile delineare due 
principali itinerari di navigazione seguiti 
dal commercio del piombo spagnolo pro- 
veniente da Cartagena: uno, meridionale, 
lungo i porti della Mauretania, per poi 
passare in Sicilia e di qui verso Roma e 
l'Italia; l'altro, settentrionale, attraverso le 
isole Baleari, lo stretto di Bonifacio e 


della metà del I secolo a.C., come pure quello 
della Madrague de Giens dove è presente 

un lingotto di C. Utius, indurrebbero a modificare 
leggermente la data tradizionale del naufragio 
della nave di Mahdia. 


quindi verso l'Italia o, deviando a nord, 
sulle coste del Rossiglione e su quelle della 
Provenza. 

Una conferma di tali rotte commerciali 
proviene dalla distribuzione dei lingotti di 
piombo con impressi i nomi di altri pro- 
duttori, quelli di L(ucius) Carulius Hispal- 
lus e di C(aius) Utius C(ai) f(ilius), entram- 
bi della tribi Menenia, di M(arcus) Ponti- 
lienus M(arci) f(ilius), della tribi Fabia, e 
del figlio o fratello di questi C(aius) Ponti- 
lienus M(arci) f(ilius). Esemplari con i pri- 
mi due nomi erano a bordo della nave del- 
la Madrague de Giens, proveniente da 
Terracina verso la metà del I secolo a.C. 
dove servivano per uso di bordo; altri pro- 
vengono dal porto di Cartagena e da un 


relitto non lontano dall’isola di Maiorca, 
dalla Corsica meridionale, dalla Sardegna 
nordoccidentale e da Ostra Vetere, in Um- 
bria. Numerosi lingotti originari della Spa- 
gna ma senza bolli, furono trovati nella 
parte sud della Corsica, presso Calvi. 
I lingotti timbrati dai Pontilieni sono stati 
rinvenuti a Cartagena, a Volubilis (in Ma- 
rocco), ad Agde e nella Sardegna meridio- 
nale, non lontano da Cagliari. 

Con la fine dell’età repubblicana si verifica 
un cambiamento considerevole per il com- 
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mercio del piombo, la cui estrazione non 
è più delegata ad appaltatori privati, alcu- 
ni dei quali abbiamo visti attestati sui lin- 
gotti, ma viene gestita direttamente dallo 
Stato: spesso sul metallo compare anche 
il nome dell’imperatore. È appunto il caso 
dei lingotti di piombo, sicuramente prove- 
nienti dalle miniere della Spagna, rinvenu- 
ti in mare nella località di Ses Salines, al- 
l’estremità meridionale di Maiorca, che re- 
cano impresso il nome dell’imperatore Ve- 
spasiano. Su molti di essi, oltre a nume- 


In alto: lingotti di stagno, uno dei quali con marca 
Maro; e barre di ferro rinvenute in mare presso 
Arbatax (Sardegna), ora nel Museo di Sassari 
(inizi I secolo d.C.). Sullo sfondo, cataste 

di lingotti recuperati in mare in una località 
imprecisata della Sardegna nordoccidentale; 


rali indicanti il peso del metallo, sono an- 
che presenti i nomi dei conduttori delle 
miniere, come Q(uintus) Cornutius, L(u- 
cius) Manlius, A(ulus) Mevius Aper e 
P(ublius) Aemilius Gallicus, il cui nome 
compare anche su lingotti trovati a Pom- 
pei, che vi dovevano essere giunti per ma- 
re non molto prima della distruzione del 
79 d.C. 

Con l'immissione sul mercato, a partire 
dalla metà del I secolo d.C., dei prodotti 
delle ricche miniere inglesi diminuisce no- 
tevolmente l'importanza del piombo spa- 
gnolo. Il lingotto di 103 kg di Agde pro- 
viene verosimilmente, dato il suo peso ele- 
vato, dalla Cornovaglia e non dalla Spa- 
gna dove i lingotti erano pit leggeri. 


Il commercio dello stagno e del rame 
Anche l’esplorazione dello stagno è or- 
mai abbastanza attestata da un’abbondan- 
te documentazione relativa all’età del Bron- 
zo e alla prima età del Ferro — con rinve- 
nimenti in centri lacustri e in altre locali- 
tà della Svizzera, nel giacimento sottoma- 
rino di Rochelongue e nel relitto di Capo 
Chelidonia — soprattutto per l'età romana. 
Dal relitto di Cap des Mèdes, in Francia, 
insieme a numerosi materiali di ferro con- 
crezionati sono stati recuperati lingotti di 
stagno provenienti, forse, dalla Cornova- 
glia e altri se ne sono rinvenuti in questa 
regione dell’Inghilterra meridionale, nel 
porto di Falmouth e a Newquay, mentre 
altri d’età costantiniana furono ripescati nel 
Tamigi. Altri provengono dall’isola Redo- 
na, nelle Baleari, dal relitto della Secca di 
Lipari e alcuni con marca Maro da Arba- 
tax, in Sardegna. Anche sacchi di granelli 
di stagno (di circa 25 kg) furono trovati 
ad Agde. Particolarmente degno di nota è 
poi il recente rinvenimento di lingotti di 
stagno nel relitto romano di Port-Vendres 
II, nell’estremità sudoccidentale del golfo 
del Leone dove erano associati a lingotti 
di piombo e di rame. 

Il carico di questo relitto è risultato com- 


sedici di essi recano il timbro di C(aius). 
Utius C(ai) f(ilius) seguito da un delfino, altri 
due hanno inciso il nome servile Cerdo 

(circa metà I secolo a.C.). In basso: alcuni 
lingotti di stagno del relitto di Port-Vendres II 
(prima metà I secolo d.C.). 


posto da anfore spagnole contenenti olio 
della Betica (Dressel 20), vino (Haltern 
70) e pesce in salamoia (Pompei VII), sem- 
pre provenienti dalla Spagna meridiona- 
le. Oltre a due lingotti di rame e tre di 
piombo, furono finora recuperati 18 lin- 
gotti di stagno che facevano parte del ca- 
rico. Questi lingotti, di forma manegge- 
vole e di differenti dimensioni e peso (non 
superiore a 9 kg), sono di eccezionale in- 
teresse per la presenza di vari stampigli, 
tra cui quello di L(ucius) Vale(rius) Aug- 
(ustae) l(ibertus) a com(mentariis), sug- 
gestivamente riferito a un liberto della mo- 
glie dell'imperatore Claudio, Messalina, fi- 
glia di Valerio Messalla Barbato. 

Il liberto Lucius Valerius era addetto al 
controllo dei registri (commentarii) ammi- 
nistrativi delle attività della miniera di 
proprietà dell'imperatrice, alla quale era 
Stato attribuito il titolo di Augusta, men- 
zionato sui lingotti, negli anni compresi 
tra il 41-42 e il 48 d.C., data della sua mor- 
te. Tale datazione concorda pienamente con 
quella del resto del carico ed è probabile 
che anche i lingotti di stagno siano di pro- 
venienza spagnola, forse dell’Estremadura. 
Va infine segnalata la recentissima sco- 
perta nei pressi di Capo Testa (Santa Teresa 
di Gallura), nella Sardegna settentrionale, 
di un relitto del I secolo a.C., con il ca- 
rico quasi esclusivamente composto da una 
grande quantità di barre di ferro e da lin- 
gotti di piombo con bolli di C. Utius e di 
Cn. Otellius. 

Tale associazione fra diversi metalli spa- 
gnoli si ritrova nel relitto di origine iberi- 
ca di Lavezzi I (Bocche di Bonifacio) dove 
c'erano una ventina di lingotti di rame e 
quattro di piombo. I lingotti di rame spa- 
gnolo trovati nel giacimento di Planier II- 
IV (Marsiglia) testimoniano del commer- 
cio di questo metallo. Su questi grossi lin- 
gotti circolari, di circa 97 kg, sono incisi 
i nomi dell’imperatore Antonino Pio, quel- 
lo del produttore, il riferimento a un procu- 
ratore per il controllo e il peso del lingotto. 
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Le opere d’arte 


Tra i risultati delle ricerche archeologiche 
sottomarine è generalmente riservata mag- 
giore notorietà ai rinvenimenti delle cosid- 
dette opere d’arte, particolarmente apprez- 
zati anche perché una massiccia tradizione 
di studi vi ha dedicato per molto tempo 
un’attenzione quasi esclusiva. 

Scoperte di tale natura suscitano, infatti, 
uno speciale interesse già quando vengono 
disseppellite durante i normali scavi ar- 
cheologici, ma riemergendo dalle profon- 
dità marine divengono agli occhi di un va- 
sto pubblico oggetto di ammirazione in- 
condizionata, della quale spesso si fa inter- 
prete l’editoria giornalistica e divulgativa. 
Se i rinvenimenti di opere d’arte costitui- 
scono uno degli aspetti piú appariscenti e 
reclamizzati della ricerca archeologica, di 
quelli che in un pubblico sprovveduto più 
facilmente eccitano la fantasia e stimolano 
alla ricerca delle « meraviglie del passa- 
to », ció é in gran parte dovuto a un anti- 
quato e falso criterio gerarchico di valuta- 
zione culturale, ancora largamente diffu- 
so. Tale criterio pone infatti al primo po- 
sto gli oggetti d'arte (e cioé statue, scul- 
ture in genere, mosaici, pitture, vasi de- 
corati e cosí di seguito), dedicando scar- 
sa considerazione a quei prodotti d'uso co- 
mune (ceramica da mensa, anfore, uten- 
sili di metallo o di osso, ecc.) che, molto 
più numerosi, sono diretta espressione del- 
le tecniche umane, dei meccanismi cultu- 
rali, economici, sociali e, in quanto tali, 
indispensabili strumenti per una comple- 
ta ricostruzione storica della realtà antica. 


Il collezionismo antico 
Il fenomeno del commercio delle opere 
d'arte e del loro trasporto per mare può 
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oggi essere analizzato anche sulla base dei 
numerosi recuperi che, dagli inizi del seco- 
lo ai nostri giorni, sono stati realizzati in 
varie località del mare Mediterraneo. Pur 
avendo la maggior parte di essi carattere 
di rinvenimento sporadico, non mancano 
i complessi provenienti da grandi carichi, 
come i due più famosi di Anticitera e di 
Mahdia. 

Questo genere di trasporto e di commercio 
maritimo ha certamente precedenti pió 
antichi ravvisabili probabilmente già nella 
statuetta bronzea di una divinità fenicia 
risalente almeno al XIII secolo a.C., che 
fu occasionalmente rinvenuta al largo di 
Sciacca, in Sicilia, e, con maggiore cer- 
tezza, nel carico della nave di Porticello 
presso Reggio Calabria che risale al IV 
secolo a.C. — di cui si dirà più avanti — ma 
lo si puó definire tipico dell'età romana. 
Tale commercio, infatti, soprattutto a par- 
tire dal II secolo a.C. in poi, acquista pro- 
porzioni considerevoli e viene esercitato 
su larga scala. Come è noto, le origini si 
fanno risalire agli ultimi anni del secolo 
precedente, ossia alla conquista di Siracu- 
sa da parte di Marco Marcello nel 212 
a.C., quando per la prima volta erano af- 
fluite a Roma statue e quadri depredati 
dalla più importante città greca della Sicilia 
per arricchire lo spettacolo del trionfo ce- 
lebrato dal generale vittorioso. A questo 
episodio fecero immediato seguito le sta- 
tue di bronzo e di marmo prese a Capua 
e più numerose a Taranto, tra le quali era 
il colossale Eracle bronzeo di Lisippo. 
Analogo bottino, ricco di sculture e di 
suppellettili pregiate, giunse a Roma nel 
194 a.C. dopo la vittoria macedonica di 
Tito Quinzio Flaminino. La stessa cosa si 


verificò pochi anni dopo con la vittoria di 
Marco Fulvio Nobiliore ad Ambracia, con 
quella di Lucio Scipione Asiatico su An- 
tioco III e con quella di Lucio Emilio Pao- 
lo sul re Perseo di Macedonia, che dedicò 
nel tempio della Fortuna Huiusce Diei 
(identificato con il tempio B dell’area sa- 
cra del Largo Argentina) un’Atena di Fidia. 
Sempre dalla Macedonia arrivarono, nel 
146 a.C., altre statue greche per il trionfo 
di Quinto Cecilio Metello, fra le quali era 
il celebre gruppo lisippeo di Alessandro 
Magno al Granico che venne posto nel 
portico fatto erigere dal trionfatore (por- 
ticus Metelli). 

Nel medesimo anno, in seguito alla presa 
di Corinto, un bottino ancora più ricco 
sfilò per il trionfo di Lucio Mummio, men- 
tre altre statue arrivarono a Roma per 
opera di Publio Scipione Africano, dalla 
distrutta Cartagine. 

Tra la fine del III e il II secolo a.C., nu- 
merosi tesori artistici della Sicilia, della 
Magna Grecia, della Grecia, della Macedo- 
nia, dell'Epiro e dell'Asia erano giunti a 
Roma come preda di guerra, inizialmente 
intesi come arricchimento dello spettacolo 
del trionfo e come ornamento della città. 
Ma ben presto essi determinarono la na- 
scita di una vera e propria passione del 
pubblico romano verso le opere d’arte gre- 
ca, delle quali, peraltro, si venne sempre 
più comprendendo il valore materiale. 

A questo proposito, è significativo un epi- 
sodio che ebbe come protagonista lo stes- 
so Lucio Mummio, il distruttore di Corin- 
to, il quale, secondo il racconto di Plinio, 
vedendo il re Attalo acquistare un quadro 
d'autore per 600 000 denari, si insospettí 
al punto da revocarne la vendita per poi 
dedicarlo nel tempio di Cerere. 


.l saccheggi e le spoliazioni belliche con- 


tribuirono in maniera notevole alla for- 
mazione del gusto e alla comprensione 
dell’opera d’arte, almeno nella ristretta 
cerchia dell’aristocrazia intellettuale roma- 
na, ma ne resero evidente anche il valore 


Statuetta bronzea di divinità fenicia rinvenuta 
al largo di Selinunte (XIII secolo a.C.). 


economico. Da entrambi gli aspetti, pro- 
babilmente, fu determinata l’origine della 
moda del collezionismo d’arte e quindi le 
condizioni di mercato favorevoli a un com- 
mercio in tal senso. 

Negli ultimi due secoli della Repubblica 
fu un continuo afflusso di prodotti artistici 
alla volta di Roma, per far fronte alle esi- 
genze di un florido mercato e alle richieste 
sempre crescenti di ricchi committenti, non 
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di rado desiderosi unicamente di poter ri- 
badire, con il possesso dell’opera d’arte, 
il proprio prestigio sociale. La commercia- 
lizzazione del prodotto e del lavoro artisti- 
co significò ottimi affari per gli antiquari, 
non alieni dallo smerciare abili falsifica- 
zioni, come quel Damasippo ricordato da 
Orazio in una satira (II, 3, 16 e segg.) e de- 
terminò lo sviluppo di scuole di esperti 
copisti dei più famosi capolavori classici, 
la cui espressione più caratteristica è rap- 
presentata dalla scuola neoattica, attiva in 
Atene a partire dal II secolo a.C. Espo- 
nenti della scuola lavorarono però anche 
fuori di Atene, in altre località della Gre- 
cia o nella stessa Roma (ricordiamo i no- 
mi di Polycles, Scopas minore, Timarchi- 
des), accelerando quel processo di elleniz- 
zazione che tanta parte ebbe nello sviluppo 
culturale di Roma negli ultimi due secoli 
prima di Cristo. Molto diffusa e a lungo 
anche la riproduzione meccanica, intera 
o parziale, degli originali greci: a questo 
riguardo, è significativa della grande ri- 
chiesta la testimonianza di Luciano (Tupp. 
Trag. 33) che descrive la statua in bronzo 
di Hermes, esposta nel Pecile di Atene, 
come continuamente coperta dalla pece 
necessaria a prendere l'impronta per far- 
ne dei calchi, per ottenere riproduzioni 
fedeli sia in gesso che in bronzo (un otti- 
mo esempio dell’uso di uno stesso calco 
si trova in due statue di giovani lottatori 
del Museo Nazionale di Napoli). 

Nel I secolo, molte altre opere d’arte fu- 
rono oggetto delle prede belliche riportate 
da Silla in Grecia e in Asia e sappiamo 
da Luciano che una delle navi, adibite al 
loro trasporto verso l’Italia, fece naufra- 
gio presso il pericoloso Capo Malea cau- 
sando, tra l’altro, la perdita di un famoso 
quadro di Zeusi, raffigurante una famiglia 
di centauri. 

Lucio Licinio Lucullo pose sul Campido- 
glio la grande statua bronzea dell’Apollo 
di Calamide e un immenso bottino fu ripor- 
tato dall’Asia a opera di Pompeo Magno. 
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Ma oltre ai saccheggi di guerra erano ini- 
ziati anche quelli compiuti da alcuni ma- 
gistrati romani che asportavano illegalmen- 
te dalle province governate opere d’arte e 
oggetti preziosi. Le ruberie rimaste più fa- 
mose, che con la pubblica denuncia di 
Cicerone nel processo del 70 a.C. suscita- 
rono grande scandalo, furono quelle perpe- 
trate da Gaio Verre, durante le varie ca- 
riche ricoperte tra 80 e il 70 a.C., come 
legato di Dolabella in Asia, come pretore 
urbano e come propretore in Sicilia. 

Questi aveva già tentato di portare via le 
statue del santuario dell’isola di Delo, che 
il mare aveva sospinto sulla spiaggia do- 
po il naufragio della nave che le traspor- 
tava e che Dolabella fece rimettere al loro 
posto, ma numerose statue e pitture giunse- 
ro da Chio, da Samo, da Eretria, da Tenedo, 
da Alicarnasso, da Aspendo e da altri luo- 
ghi della Grecia e della Turchia, a decorare 
la sua casa di Roma. Soprattutto in Sicilia 
Verre fu però libero di esercitare a lungo 
e sfrenatamente le sue rapine a danno di 
privati cittadini o di monumenti pubblici 
al punto che, afferma Cicerone (In Verrem 
act., II, IV, 57, 126), in Sicilia « quelle 
guide che solevano condurre i forestieri a 
vedere le opere d'arte illustrandole singo- 
larmente, soprannominati mistagoghi, ora 
avevano dovuto cambiare il sistema della 
visita. Mentre infatti prima facevano vede- 
re tutto quello che vi si trovava, invece ora 
mostrano tutto quello che da ogni parte à 
stato portato via ». A Messina si impadro- 
ní dei pezzi piá pregiati della collezione di 
Heius, tra cui erano statue di Prassitele, di 
Mirone e di Policleto. Portò via tutta la col- 
lezione di Stenio, a Termini Imerese, e la 
suppellettile preziosa dalla casa di Diocle 
Popilio, a Lilibeo. Saccheggió statue, vasi 
cesellati, argenterie decorate, tappezzerie, a 
Catania, a Centuripe, a Enna e in molte al- 
tre città siciliane. Portó via da Segesta una 
statua bronzea di Diana, da Tindari la sta- 
tua di Mercurio, da Agrigento quella di A- 
pollo, opera di Mirone. Rubò le offerte vo- 


tive di maggior valore da santuari di Sira- 
cusa e di Malta. 

Anche se Verre divenne il rappresentante 
più famigerato del collezionismo privato, 
la mania dell’arte era largamente diffusa 
negli strati più ricchi della società romana, 
a cominciare da personaggi illustri come 
Gaio Giulio Cesare, Marco Antonio, Lu- 
cio Licinio Lucullo, l'oratore Ortensio e 
lo stesso Cicerone. Dall’epistolario di que- 
stultimo appare, infatti, chiaramente, lo 
spirito del collezionista e la visione deco- 
rativa dell'arte, intesa essenzialmente in 
funzione ornamentale dell'architettura del- 
le sue ville. In numerose occasioni egli in- 
caricó l'amico Attico di inviargli statue e ri- 
lievi, acquistati sul mercato antiquario ate- 
niese, per abbellire la villa di Tuscolo (Fra- 
scati), attendendo a volte con pazienza qua- 
si un anno tra ordinazioni, acquisti e tra- 
sporto. Come si è accennato, il principale 
movente di un collezionismo di cosî vaste 
proporzioni, tipico dell'età romana, può es- 
sere riconosciuto nel desiderio dei nuovi pa- 
droni del mondo di appropriarsi material- 
mente dei prodotti della civiltà artistica del- 
la Grecia classica ed ellenistica, che si mani- 
festa attraverso scelte estetiche fatte senza 
un corretto criterio, e di ostentata ammira- 
zione per l’arte intesa come strumento di 
nobilitazione sociale. 


Il collezionismo moderno 

Anche se paragoni fra periodi tanto re- 
moti non sono mai del tutto attendibili, il 
fenomeno del collezionismo romano può 
essere per molti aspetti confrontabile a 
quello moderno. Di diffusione internazio- 
nale esso è esplicato sia al livello del sin- 
golo possessore privato sia a quello, le- 
galizzato, di musei e di pubbliche raccol- 
te, non di rado formatesi con l’afflusso di 
oggetti d’arte o d’antiquariato sotto forma 
di bottini di guerra o di asportazioni av- 
venute, in diversi momenti, a spese dell’in- 
tegrità dei contesti antichi delle località di 
origine. 


Per limitarci ad alcuni esempi tra i più 
noti, particolarmente appropriati al tema 
dell’archeologia subacquea, basterà ricor- 
dare la sorte avventurosa degli Elgin Mar- 
bles del British Museum e il recente tra- 
sferimento di una statua bronzea finita in 
un museo americano. Con il nome di El- 
gin Marbles, sono indicate le principali 
sculture del Partenone fatte rimuovere da 
lord Elgin (12 sculture frontonali, 15 me- 
tope, 56 lastre del fregio), una parte delle 
quali naufragò presso il Capo Malea, al- 
l'estremità meridionale del Peloponneso, e 
furono necessari tre anni per il recupero. 
Nella medesima località — nota nell’anti- 
chità per essere molto pericolosa per la 
navigazione — era già affondata molti secoli 
prima una delle navi di Silla carica di ope- 
re d’arte. Ma volendo continuare il para- 
gone tra antichi e moderni saccheggiatori, 
si potrebbe osservare che almeno i marmi 
del Partenone erano stati lasciati in pace 
dai romani... 

Una vicenda analoga capitò a sir William 
Hamilton, diplomatico britannico nel Re- 
gno delle Due Sicilie tra il 1764 e il 1800 
e raffinato collezionista di opere d’arte, 
che nel 1798 aveva imbarcato alla volta 
dell’Inghilterra gli esemplari migliori del- 
la sua raccolta di vasi greci, provenienti 
in gran parte dall’Italia meridionale. Ma 
disgraziatamente la Colossus, una vecchia 
nave militare della flotta di Nelson scelta 
per il delicato trasporto, giunta ormai alla 
fine del viaggio, naufragò presso le isole 
Scilly e soltanto pochi anni fa (tra il 1974 
e il 1977) una fortunata scoperta ha con- 
sentito ai tecnici del British Museum di 
recuperare molti dei vasi, dopo quasi due 
secoli di permanenza in mare. 

Di altrettanto travagliate peregrinazioni è 
stata recentemente protagonista una statua 
bronzea, priva dei piedi e della base (qua- 
si certamente rotti durante il recupero), che 
— attribuita a Lisippo — raffigura un giova- 
ne atleta in atto di porsi la corona della 
vittoria sul capo. 
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Rimossa già anticamente dalla sua col- 
locazione originaria, era finita in mare per 
il naufragio della nave che la trasporta- 
va presso la costa italiana del mare Adria- 
tico, all’altezza di Fano, dove alcuni pe- 
scatori la rinvennero una quindicina di an- 
ni fa (è incredibile, ma a tutt'oggi non ri- 
sulta sia stata intrapresa alcuna ricerca uf- 
ficiale sul luogo del rinvenimento). Non 
essendo noti elementi relativi alla nave, 
si potrebbero avanzare le ipotesi più di- 
verse sulla destinazione della statua: ver- 
so il mercato collezionistico d’età romana 
oppure, in periodo più tardo, alla volta di 
Venezia, dove pure affluirono antiche scul- 
ture e altri materiali greci e romani ai tem- 
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pi della Repubblica veneta (si pensi, ad 
esempio, ai celebri cavalli di bronzo della 
basilica di S. Marco). Comunque, a bene- 
ficio di uno spregiudicato collezionismo, 
attraverso complicate vicende successive 
al recupero, l’originale greco continuò poi 
il suo viaggio fino alla California per en- 
trare, infine, nel museo privato di un pe- 
troliere americano (il J. Paul Getty Museum 
di Malibu). 

La stessa sorte potrebbe inoltre essere 
toccata — ma per un insieme di reticen- 
za la questione non è stata ancora del tutto 
chiarita — anche a una seconda statua di 
bronzo che sembra sia stata recuperata dal 
medesimo relitto. 


A fronte, a sinistra: l'originale greco attribuito 
a Lisippo ripescato nell Adriatico presso Fano, 
pregiata refurtiva che — anche grazie alla 
passività delle autorità italiane nel settore 
archeologico sottomarino — si è aggiunta 


Il trasporto delle opere d'arte 

Essendo, come per gli altri prodotti, mol- 
to costoso e lento il trasporto per vie di 
terra, il trasferimento delle opere d'arte 
avveniva quasi esclusivamente per mare. 
Questo aspetto del trasporto e del com- 
mercio marittimo è ormai documentato 
con ampiezza dai numerosi relitti di navi 
cariche di statue originali, o di copie e 
rielaborazioni di statue famose, di cande- 
labri, di rilievi, rinvenuti in numerose lo- 
calità costiere del Mediterraneo. 


Anticitera 

Il primo di questi rinvenimenti, all’inizio 
del secolo, fu originato dalla casuale sco- 
perta, da parte di pescatori di spugne, di 
un braccio bronzeo di una statua che emer- 
geva dalla sabbia del fondale della costa 
settentrionale di Anticitera (Cerigotto), in 
una località denominata Pinacakia, a non 
molta distanza dal Capo Malea. Fecero su- 
bito seguito, nel 1900 e nel 1901, sotto.il 
controllo di una nave della Marina greca, 
vari interventi di recupero che portarono 
disordinatamente in superficie (anche a 
causa di gravi difficoltà tecniche e di dram- 
matici incidenti) numerose sculture di bron- 
zo e di marmo, oltre a testimonianze della 
vita di bordo, ad anfore e a ceramica. Dai 
materiali recuperati è risultato che la par- 
te principale del carico era composta da al- 
cune decine di statue, oggi al Museo Na- 
zionale di Atene, conservatesi differente- 
mente a seconda della collocazione sul re- 
litto: in buono stato quelle ricoperte dalla 
sabbia, corrose e fortemente concrezionate 
quelle esposte all’azione dell’acqua, tra le 
quali alcune di marmo pario divenute irri- 
conoscibili. 

Fra le statue meglio conservate è quella 
di bronzo, ben nota, di dimensioni mag- 
giori del vero (altezza m 1,94), del cosid- 
detto Efebo di Anticitera, originale della 
metà del IV secolo a.C., variamente iden- 
tificato — per la sua posizione con il brac- 
cio destro alzato e con le dita piegate — 


al bottino di opere d’arte del famigerato J. Paul 

Getty Museum di Malibu, in California. A fronte, 
a destra: l'Efebo di Anticitera. Nella pagina: uno 
dei cavalli di marmo rinvenuti sulla nave 

di Anticitera, appartenenti forse a una quadriga. 


con Hermes, oppure con Perseo che mo- 
stra la testa di Medusa (non rinvenuta) o 
con Paride, o con Eracle che coglie un po- 
mo nel giardino delle Esperidi. 

Facevano parte del carico numerose altre 
sculture in bronzo. Alcune sono state re- 
cuperate per intero, come una statuetta 
femminile con peplo dorico, due giovani 
nudi, di cui uno con mantello sulle spal- 
le, una statuetta di efebo. Altre sono in- 


vece attestate da frammenti, soprattutto 
arti maschili e femminili, fra i quali dei 
piedi calzati, il braccio di un pugilatore, 
due spade, uno strumento musicale. Di no- 
tevole interesse è poi la statua frammenta- 
ria di un filosofo, della quale restano la 
testa, alcune parti del drappeggio, il brac- 
cio destro levato, la mano sinistra che im- 
pugnava il bastone e i piedi calzati con 
sandali. I lineamenti realistici del volto, 
segnati dalle rughe, indicano trattarsi con 
molta probabilità di un ritratto della se- 
conda metà del III secolo a.C. 

Un élemento significativo che emerge da 
alcuni di questi pezzi è la presenza, sotto 
le piante dei piedi, del segno della messa 
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Sopra: due delle sculture rinvenute al Pireo, 
probabilmente destinate al commercio antiquari: 
una statua bronzea di Atena del IV secolo a.C. 
(a sinistra) e una di Apollo, con l'arco 
(scomparso) nella mano sinistra (VI secolo 
a.C.). A fronte, in alto a sinistra: la famosa 
statua attribuita a Calamide di Posidone 

(o Zeus) della metà del V secolo a.C., ripescata 
all' Artemisio, insieme a quella del Fanciullo 
fantino (sotto) più tarda però di circa 3 secoli. 
La disparità cronologica indica chiaramente 

la natura antiquaria del carico. A fronte, in alto 
a destra: un altro celebre bronzo del Museo 
Nazionale di Atene, l'Ermete di Maratona 
(seconda metà IV secolo a.C.). 
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in opera con la presenza del piombo di 
saldatura, chiaro indizio dell’asportazione 
delle statue dalle basi e quindi dalla loro 
collocazione originaria. 

Erano poi presenti sulla nave altri oggetti 
di bronzo: rivestimenti di letti decorati a 
rilievo con teste femminili (Artemide) o 
di animali (leone, cane, anatra) in metalli 
preziosi, coppe d’argento, un piccolo erote 
liricine d'oro e un pendaglio di orecchino. 
Le sculture marmoree, anch’esse numero- 
se e di varia dimensione, furono tra le pit 
danneggiate dalla corrosione marina. Tra 
esse, in gran parte repliche o rielaborazio- 
ni di originali famosi, erano due statue di 
Afrodite, una delle quali replica dell’Afro- 
dite Cnidia di Prassitele; due statue colos- 
sali di Eracle, tra cui un Eracle in riposo 
del tipo Farnese; due statue di Hermes, due 
di Apollo, una di Zeus; due statue sedute, 
una di giovane atleta e alcune statue raf- 
figuranti eroi omerici (due di Ulisse, una 
di Achille, una di Filottete). 
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Testa di una statua-ritratto di filosofo, in bronzo, 
della seconda metà del III secolo a.C., rinvenuta 
ad Anticitera (Atene, Museo Nazionale). 

A fronte: l'erma bronzea con divinità barbuta, 
opera di Boeto di Calcedonia della prima metà 
del II secolo a.C., rinvenuta sulla nave di Mahdia 
(Museo del Bardo, Tunisi). 


Furono anche recuperati quattro cavalli, 
probabilmente di una quadriga, con teste 
lavorate separatamente, e frammenti (tor- 
si, arti, piedi e basi) di altre statue rima- 
ste in fondo al mare. 

Proprio quest’ultimo particolare. e cioè 
l’incompletezza di molte statue, dimostra 
chiaramente che le operazioni di recupero 
non furono condotte in modo sistematico 
e tanto meno con metodi scientifici, ma 
che i palombari del 1900 si limitarono a 
prendere soltanto quei materiali di più age- 
vole recupero. 


Datazione e provenienza 

Nel 1953, infatti, il relitto fu riesaminato 
dal comandante Cousteau e da Frédéric 
Dumas che rintracciarono resti della nave 
di Anticitera parzialmente coperti dalla 
sabbia. 

Questo spiega, e giustifica in parte, le per- 
plessità e le divergenti opinioni degli stu- 
diosi nel determinare la cronologia e là 
provenienza del carico della nave, che 
qualcuno ha persino proposto di datare 
ad età costantiniana invece che al I secolo 
a.C. 

Ipotesi ancor più disparate e contrastanti 
Sono state avanzate sulla provenienza del- 
la nave: con la convinzione erronea che il 
materiale trasportato provenisse da qual- 
che grosso saccheggio, si era pensato ad 
Atene depredata di opere d'arte da Silla (si 
è già detto, infatti, che una delle navi con 
il bottino fece naufragio presso il Capo 
Malea, non lontano da Anticitera). Altre 
possibili provenienze furono indicate in 
Rodi, in Paro (dal momento che la 
maggior parte delle sculture recuperate 
sono in marmo pario), o genericamente 
nel Mediterraneo orientale. Ma grazie a un 
recente riesame del carico recuperato, pren- 
dendo finalmente in considerazione oltre 
alle sculture, anche gli altri materiali tra- 
sportati sulla nave, si è potuto giungere 
a una più precisa datazione tra l'80 e il 
70 a.C. e a ipotizzare una persuasiva rotta 


di navigazione con provenienza dall’Asia 
Minore e successive soste a Paro, dove sa- 
rebbero state imbarcate le statue di marmo. 
Tra gli oggetti minori recuperati sulla na- 
ve di Anticitera va innanzitutto ricordato 
un singolare strumento di bronzo, finora 
unico, nel cui complesso meccanico si è 
riconosciuto quello di un calcolatore astro- 
nomico che ha dato luogo a discussioni sia 
per la sua identificazione che per la cro- 
nologia del relitto (vedi pag. 295). Ma 
un elemento decisivo per la datazione 
e per la provenienza si è potuto acquisire 
dallo studio delle anfore e delle ceramiche 
rinvenute sulla nave. 

Le anfore, dodici in tutto, sono state attri- 
buite a fabbriche di Cos e di Rodi; alcune 
di esse recavano bolli, purtroppo divenuti 
illeggibili per la corrosione marina. La ce- 
ramica è rappresentata dalla cosiddetta 
«ceramica pergamena », una coppetta e 
otto piatti di forme diverse con decorazio- 
ni impresse sul fondo, prodotta nel Medi- 
terraneo orientale, da un gruppo di broc- 
che non decorate, da una lucerna, da 
brocche e coppe di ceramica grezza di 
varie forme e da una coppa megarese pro- 
babilmente fabbricata a Delo. Oltre alle an- 
fore e alla ceramica viene dal relitto anche 
un gruppo di oggetti sicuramente destina- 
ti all’esportazione: i vetri. Tra questi sono 
alcuni esemplari di notevole qualità, una 
coppetta con variegature policrome, alcu- 
ne coppe a reticella e del tipo detto « mil- 
lefiori », uno skyphos di vetro bruno, una 
coppa con decorazione a rilievo e una 
di vetro blu con decorazione incisa. Pro- 
vengono infine dalla nave alcune barre di 
piombo, due tegole, una delle quali con 
bollo, e pietre di zavorra. 


Mahdia 

Sei anni dopo i recuperi di Anticitera, nel 
1907, fu rinvenuto il relitto di un'altra na- 
ve che trasportava sculture di marmo e di 
bronzo. Anche questa volta, autori della 
scoperta furono alcuni pescatori di spu- 
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gne che effettuavano la loro raccolta al 
largo della costa orientale della Tunisia 
all’altezza di Mahdia, tra Susa e Sfax. Uno 
di essi, riaffiorando da un’immersione, rac- 
contó di aver veduto sul fondo marino og- 
getti simili « a dei grossi cannoni ». Si trat- 
tava, invece, dei fusti di colonne marmoree 
che si trovavano a bordo di una nave nau- 
fragata giacente sul fondo a circa 39 m 
di profondità, a circa 15 km dalla costa. 
Successive immersioni portarono alla sco- 
perta di un grosso carico di opere d’arte, e 
alcuni campioni di esse, portati alla super- 
ficie, convinsero le autorità competenti a 
intraprendere ricerche che consentissero il 
recupero dei pezzi. Negli anni seguenti, dal 
1908 al 1911 e nel 1913, nonostante le 
difficoltà derivanti dalla grande profondità 
e dall’esistenza di una forte corrente sot- 
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A sinistra: statua bronzea di genio alato (Agone?) 
che sembra facesse gruppo con l'erma della 
pagina precedente. Sotto: la statuetta bronzea 

di un nano danzante, anch'essa dalla nave 

di Mahdia (Museo del Bardo, Tunisi). 


tomarina, furono recuperati i bronzi, i 
marmi e tutti quei materiali attualmente 
conservati nel Museo del Bardo, in Tunisi. 
La parte principale e piá voluminosa del 
carico era costituita da quasi settanta fusti 
di colonne, di diverse dimensioni, disposti 
parallelamente in sette file, per una lun- 
ghezza complessiva di circa 24 m. Oltre ad 
esse erano a bordo numerosi altri elemen- 
ti architettonici, basi di colonne, capitelli 
ionici tutti uguali, capitelli di stile com- 
posito, cornici e blocchi di marmo. 

Tra le sculture di bronzo, che a differenza 
di quelle di Anticitera sono di medie e pic- 
cole dimensioni, soprattutto notevole è la 
statua di un adolescente alato in cui si è 
riconosciuta la personificazione dell’Agone, 
in atto di porsi una ghirlanda sul capo. Il 
giovane si appoggia a un’erma arcaistica, 


con testa dionisiaca barbata, sulla quale 
è conservata la firma dell’artista Boeto 
da Calcedonia, del II secolo a.C. Tra le 
altre statuette bronzee vi sono quelle di 
tre nani, grotteschi danzatori rappresentati 
con verismo e vivacità, il cui stile sugge- 
risce una datazione alla seconda metà del 
Il secolo a.C. e una probabile provenien- 
za alessandrina. 

Oltre a queste si ricordano una statuetta 
raffigurante Eros che suona la cetra, una 
di un satiro in corsa e una di Hermes in 
piedi, con i calzari alati e il mantello pog- 
giato sulle spalle. 

Molti altri bronzi erano destinati a essere 
applicati in funzione decorativa: due busti 
con cornice raffigurano Dioniso e Arianna 
e si è pensato decorassero la prua o le pa- 
reti della nave, ma le ridotte dimensioni 
(altezza massima m 0,38) sembrerebbero 
contrastare con tale ipotesi. Altri bronzi, 
di probabile impiego per decorazioni pa- 
rietali, raffigurano i busti di Atena e di Ni- 
ke, teste di satiri e di sileni. Numerosi poi 
gli elementi bronzei, presenti anche ad An- 
ticitera, da applicare come rivestimento sul- 
la mobilia di lusso, soprattutto guarnizioni 
per spalliere di letti o divani decorate da 
protomi di animali, oltre a candelabri, lam- 
pade, un braciere, un bacino con intarsi in 
argento e alcune lastre rettangolari decora- 
te da due grifoni contrapposti ai lati di 
un cratere. 

Numerosissime anche le sculture di mar- 
mo, molte delle quali scolpite in marmo 
pentelico, in parte danneggiate dalle con- 
crezioni marine ad eccezione di quelle 
conservatesi sotto la sabbia, che si pre- 
sentavano raggruppate forse per economiz- 
zare lo spazio di bordo. Particolarmente 
ben conservato è un busto d’Afrodite dal 
viso maestoso e sereno. Si ricordano poi 
alcune teste, più o meno mutilate, di Pan, 
di Niobe, di due Niobidi, di un satiro e 
di una satiressa, di un efebo. Oltre a queste 
si recuperarono dei tronconi di grandi sta- 
tue, tra cui due torsi di efebi nudi, delle 


statuette — tra le quali due Artemidi, cin- 
que candelabri di marmo pentelico e do- 
dici crateri neoattici con delle figurazioni 
a rilievo. 

Ma una delle scoperte più inattese fu quel- 
la di alcune stele attiche con iscrizioni e 
rilievi votivi, in marmo dell’Imetto e del 
Pentelico, del IV secolo a.C., che — data 
la disparità cronologica con il resto del 
carico — si è pensato fossero utilizzate sul- 
la nave come zavorra. Materiali di zavor- 
ra abbastanza insoliti, non altrettanto in- 
vece in un carico di opere d’arte come pez- 
zi di antiquariato destinati a qualche dotto 
collezionista. 


Datazione e origine 

Facevano parte del carico anche anfore ro- 
mane da trasporto, ceramica a vernice ne- 
ra e ceramica acroma di tipo comune, una 
lucerna con tracce di combustione per uso 
di bordo, alcuni mortai di marmo, macine 
manuali circolari e rettangolari e dodici 
lingotti di piombo timbrati da M(arcus) 
oppure da L(ucius) Planius Russinus e da 
Cn(aeus) Atellius. 

Furono, infine, recuperati quattro grandi 
ceppi (un quinto, che sembra recasse delle 
decorazioni sui bracci, sarebbe rimasto nei 
pressi del relitto) in piombo delle ancore 
della nave che, a giudicare dalla posizione 
di rinvenimento, erano rimaste a bordo al 
momento del naufragio. 

Per quanto riguarda poi la datazione del 
naufragio, l'esame delle anfore, della ce- 
ramica, della lucerna, dei lingotti di piom- 
bo, consente di inquadrarlo nell’ambito dei 
primi anni del I secolo a.C. e a questa da- 
tazione si giunge anche dall’analisi delle 
sculture che — contrariamente a quanto era 
stato proposto in un primo tempo — sono 
da interpretare come un vero e proprio ca- 
rico commerciale e non come preda pro- 
veniente dal sacco di Atene dell’86 a.C., 
ad opera di Silla. Motivo evidentemente ri- 
corrente negli studi sui naufragi di opere 
d'arte. Gran parte delle sculture, infatti, 
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Candelabro (in alto) e cratere marmoreo del 
carico di Mahdia. Il candelabro di stile neo- 
attico si ispira a un prototipo di bronzo, come 
pure il cratere decorato con scene bacchiche, 
destinato all'abbellimento di un luogo all'aperto. 


non proviene da complessi piü antichi, ma 
è di nuova produzione: le colonne e i ca- 
pitelli denunciano una produzione in serie 
e si presentano non completamente rifi- 
niti; sulle basi si conservano le bozze di 
presa e l'identità di numerosi pezzi — sia 
in marmo che in bronzo — risponde me- 
glio alle caratteristiche di un vero e pro- 
prio trasporto commerciale su ordinazione. 
La presenza delle sculture si rivela un ele- 
mento determinante anche per la prove- 
nienza della nave e soprattutto l'uso del- 
l'imetto e del pentelico, per la maggio- 
ranza di esse, fornisce una valida indica- 
zione di provenienza da Atene. 

Un motivo di contrasto, che peró puó es- 
sere facilmente spiegato, deriverebbe dai 
lingotti di piombo che recenti studi sul- 
l'argomento sembrerebbero indicare come 
prodotti nella Spagna meridionale. 

Ció non esclude necessariamente la pro- 
venienza ateniese della nave dal momento 
che la stessa località del naufragio, sulle 
coste della Tunisia, avvalora l'ipotesi di 
uno scalo effettuato dalla nave in qualche 
porto del Mediterraneo sudoccidentale, pri- 
ma di proseguire il viaggio alla volta di Ro- 
ma. Non si puó escludere, peraltro, che i 
lingotti fossero in dotazione della nave, 
per limitati interventi di riparazione di e- 
ventuali danni riportati (ad esempio, al ri- 
vestimento plumbeo dello scafo, alle an- 
core, alle tubature idrauliche o ad altre 
parti accessorie) e come tali imbarcati in 
un precedente viaggio. 

Dopo circa quarant'anni dalla scoperta, 
nuove spedizioni archeologiche tornarono 
a interessarsi del relitto di Mahdia con l'in- 
tento di acquisire nuovi dati sulla composi- 
zione del carico, sui resti dello scafo e su 
numerosi altri aspetti che non erano stati 
presi in considerazione durante i lavori dei 
palombari agli inizi del secolo. Dopo una 
breve ricognizione nell'estate del 1948, di- 
retta dai comandanti Cousteau e Tailliez, 
i lavori archeologici sulla nave di Mahdia 
ripresero nel 1954 e nell’anno successivo, 
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favoriti dall'impiego dell'autorespiratore ad 
aria inventato appena pochi anni prima. 
Fu cosî possibile rivedere e correggere 
molte delle idee e delle convinzioni che si 
avevano sul relitto di Mahdia con l'appura- 
re le considerevoli dimensioni e la struttura 
della nave, nonché la disposizione del ca- 
rico a bordo, e proporre plausibili rico- 
struzioni del meccanismo del naufragio. 

I massicci recuperi dei carichi naufragati 
ad Anticitera e a Mahdia, pur carenti dal 
punto di vista della completezza e della 
documentazione scientifica, sono a tutt’og- 
gi i due pit cospicui documenti del traffico 
commerciale marittimo delle opere d’arte. 
In numerosi altri casi conosciuti di rinveni- 
menti di oggetti artistici, le notizie relative 
ai contesti originari sono infatti scarsissi- 
me e, sovente, anche la valutazione dei pez- 
zi recuperati risulta ardua e controversa 
per la difficoltà di distinguere con sicu- 
rezza se si tratti di opere originali oppure 
di copie o rielaborazioni. 

Proprio il fenomeno del collezionismo an- 
tico, cui si è accennato, contribuisce a 
rendere più cauto il giudizio quando, come 
per i recuperi isolati, non si hanno elemen- 
ti per datare i relitti e quindi per determi- 
nare l’epoca del trasporto di carichi crono- 
logicamente eterogenei, come appunto quel- 
li di Anticitera e di Mahdia. 


Recuperi isolati nel Mediterraneo 

Recuperi di opere d’arte a carattere spora- 
dico sono avvenuti in numerose località 
del Mediterraneo, ma molti di essi sono no- 
ti solo attraverso scarse e sommarie notizie. 
Dalle acque di Rodi provengono una Me- 
dusa in bronzo, una statua marmorea di 
Afrodite e suppellettile pregiata. Nel trat- 
to di mare tra Eleusi e Salamina fu rinve- 
nuta, nel secolo scorso, la statua classica 
in bronzo, priva della testa, raffigurante 
un efebo noto con il nome di Efebo Sabou- 
roff. Da un relitto della baia di Maratona, 
presso Capo Rafina, dove circa cinquan- 
tanni prima erano stati recuperati altri 


frammenti scultorei, fu estratta nel 1925 
una statua bronzea di Hermes di scuola 
prassitelica (seconda metà del IV secolo 
a.C.), ora al Museo Nazionale di Atene, che 
era rimasta impigliata nelle reti da pesca. 
Negli anni immediatamente successivi, dal 
1926 al 1928, altri fortuiti recuperi furo- 
no poi effettuati presso il Capo Artemisio. 
Nel tratto di mare vicino all’isola di Sciato 
— dove sembra che qualche tempo prima 
fosse stata rinvenuta una statua di bronzo 
— fu scoperto il braccio di una scultura 
bronzea la cui segnalazione portò a una 
ricognizione dei fondali tra la costa della 
Tessaglia e il Capo Artemisio e al conse- 
guente rinvenimento, di fronte a Istiea, del- 
la famosa statua bronzea di Posidone (o 
di Zeus, ma la questione è marginale), del- 
la metà del V secolo. 

A non molta distanza furono recuperati i 
frammenti — finalmente ricomposti dopo 
lunghi ed elaborati restauri — di una com- 
posizione bronzea raffigurante un cavallo 
al galoppo montato da un fanciullo fanti- 
no proteso nello slancio della corsa, data- 
bile, a differenza del Posidone, intorno alla 
metà del II secolo a.C. Nonostante la di- 
versità di datazione le due sculture viag- 
giavano sulla medesima nave, il cui nau- 
fragio è datato in base al rinvenimento di 
materiali ceramici alla seconda metà del 
II secolo a.C. I segni di asportazione nei 
perni di saldatura dei piedi nel Posidone 
ne confermano il carattere di materiale 
d’antiquariato destinato forse al mercato 
romano o anche a raggiungere qualche im- 
portante centro ellenistico. 

Sempre in Grecia, pochi anni dopo, un’al- 
tra importante scoperta fu fatta nelle ac- 
que del porto ateniese del Pireo con il 
recupero di alcuni rilievi arcaistici in mar- 
mo, prodotti dalle officine di Atene, imbar- 
cati su una nave affondata nella prima 
età imperiale. Rilievi analoghi provengono 
dall’isola di Salamina. 

Dal porto di Atene, infatti, non solo nella 
tarda età repubblicana ma ancora nei primi 
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Sotto: rilievo marmoreo raffigurante Ercole 

in lotta con Anteo, casualmente recuperato nelle 
acque di Catania. A fronte: l'Apollo di Piombino 
della metà del V secolo a.C., rinvenuto presso 
Populonia nel secolo scorso (Museo del Louvre). 


secoli dell’età imperiale, partivano navi 
che con una certa frequenza trasportavano 
i richiesti prodotti degli scultori ateniesi, e 
fu una di queste, diretta dal Pireo in Asia 
con un carico di statue di divinità, che ri- 
fiutò di prendere a bordo Apollonio di 
Tiana (Filostrato, Vita di Apollonio di Tia- 
na, V, 20). Sempre al Pireo, un altro rin- 
venimento è probabilmente da collegare 
con il commercio antiquario, e cioè quel- 
lo di alcune statue bronzee, tra le quali 
il celebre Apollo del Pireo del VI secolo 
a.C., che in attesa di essere imbarcate era- 
no state, secondo un’ipotesi corrente, 
depositate nel magazzino di un antiquario, 
andato distrutto agli inizi del I secolo, pro- 
babilmente in seguito all’incendio sillano 
dell'80 a.C. 

AI Museo Nazionale di Atene è conserva- 
ta — insieme alla maggior parte di quelle 
già ricordate — un'altra statua bronzea di 
Posidone ripescata in mare al largo di Li- 
vadostro, di fronte a Corinto, già alla fine 
del secolo scorso. Di piccole dimensioni, 
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è priva delle braccia e le strette affinità con 
i guerrieri del frontone Est del tempio di 
Afaia a Egina la fanno ritenere opera di 
un bronzista dell’isola, attivo nella pri- 
ma metà del V secolo a.C. È incerto se 
sia riferibile o meno a un trasporto maritti- 
mo il rinvenimento sulla riva del mare 
presso Jerapetra, nella parte sudorientale 
dell’isola di Creta, di una statua bronzea 
tardoellenistica raffigurante un efebo, men- 
tre a più riprese, nel 1953 e nel 1963, lun- 
go le coste turche nelle regioni di Marma- 
ris e di Yalikovak, furono ripescate ca- 
sualmente un busto di bronzo di Demetra 
e le statue bronzee di un giovane negro e 
della Fortuna. È poi recentissimo il recu- 
pero presso l’isola greca di Lemno del bu- 
sto di una statua equestre dell’imperatore 
Augusto rimasto impigliato insieme a vari 
frammenti del cavallo nelle reti dei pesca- 
tori locali. Documentazione, questa, estra- 
nea al commercio delle opere d’arte, che 
nel quadro di una intensa e capillare pro- 
paganda imperiale, testimonia l'invio di co- 
pie delle statue ufficiali dalla capitale nelle 
varie province dell’Impero. 

Anche se appartengono alla categoria dei 
prodotti di artigianato piuttosto che a quel- 
la delle opere d’arte, segnaliamo qui il sin- 
golare recupero, finora unico nel suo ge- 
nere, di alcune centinaia di statuine votive 
di terracotta della fine del V secolo a.C. 
Di tipo e dimensioni variabili (da 13 a 40 
cm di altezza), facevano parte del carico 
commerciale di un relitto di nave naufra- 
gata di fronte alla cittadina di Shave-Ziyyon 
sulla costa settentrionale di Israele e alcu- 
ne di esse recano impresso il simbolo del- 
la dea fenicio-punica Tanit. 

Di altri recuperi sporadici di vasellame 
prezioso sulle coste africane e dal canale di 
Biserta restano notizie vaghe e generiche, 
come pure di quelli effettuati lungo le coste 
orientali della Sicilia: un’erma marmorea 
di Bacco proviene dal porto di Siracusa; 
un rilievo con Ercole e Anteo da quello di 
Catania. 


A Capo Boeo, presso Marsala, fu ripescata 
una statua in marmo, mutila della testa e 
delle gambe, raffigurante un guerriero nu- 
do con scudo e clamide sul braccio sini- 
stro. Altre sculture sono state rinvenute 
lungo le coste del Tirreno, una testa virile 
bronzea presso Paestum alla foce del Sele, 
statue marmoree e frammenti di decorazio- 
ne architettonica presso Baia, frammenti di 
un cavallo bronzeo non lontano dal Cir- 
ceo, un torso virile bronzeo, originale gre- 
co dell’inizio del V secolo a.C. (ora nella 
sala dell'Idolino al Museo Archeologico di 
Firenze), i busti di Omero, Sofocle e altri 
personaggi nel tratto di mare tra Livorno 
e l'Elba, un candelabro di bronzo dall'iso- 
lotto di Porto Ercole, una testa marmorea 
barbuta presso l’isola di Capraia. 

A non molta distanza dal golfo di Baratti, 
presso le rovine dell’antica Populonia, nei 
primi decenni del secolo scorso, fu recu- 
perata ad opera di pescatori locali la sta- 
tua bronzea dell’Apollo di Piombino, ac- 
quistata dal Museo del Louvre alcuni anni 
dopo la scoperta, riconosciuta opera di un 
artista della Magna Grecia che un'iscrizio- 
ne sul piede sinistro fa datare nella secon- 
da metà del V secolo a.C. Sempre nel gol- 
fo di Baratti, sembra sia stata inoltre rin- 
venuto, nel 1968, un grande vaso d'argen- 
to riccamente decorato con figure di Me- 
nadi e di Satiri. 


I recuperi dell'Adriatico 

Anche nelle acque dell’Adriatico, seppu- 
re meno numerosi, non mancano i rinve- 
nimenti di opere d’arte. All’originale greco 
trovato a Fano, di cui si è detto, e alla re- 
cente scoperta nei pressi di Brindisi (alla 
Secca di S. Andrea) di un piede calzato di 
una colossale statua bronzea, vanno ag- 
giunti due altri interessanti recuperi rela- 
tivi a trasporti marittimi di epoche diverse. 
Uno è quello del celebre Colosso di bron- 
zo, conservato a ridosso della chiesa del 
Santo Sepolcro di Barletta, che raffigura 
forse un imperatore (varie le identificazio- 
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ni, con Costantino, con Onorio, con Era- 
clio). La statua, finita in mare presso la 
costa pugliese, probabilmente in seguito al 
naufragio della nave che da Costantinopoli 
la stava trasportando in Italia, fu poi re- 
cuperata in età medievale, certamente pri- 
ma del XIV secolo. L’altro rinvenimento, 
effettuato a più riprese e in circostanze oc- 
casionali al largo di Porto Corsini a Ra- 
venna, riguarda un gruppo di erme di mar- 
mo, con i ritratti di famosi personaggi 
(Milziade, Epicuro, Carneade, ecc.), la cui 
esecuzione risale per lo piá al II secolo 
d.C. Contrariamente alle aspettative, re- 
stauri osservati su molti di esse risalgo- 
no al XVI secolo e hanno perció indotto 
a datarne il trasporto per mare appunto in 
quel periodo, e non in età imperiale. Suc- 
cessive indagini hanno peró permesso di 
chiarire l'evidente discordanza, accertan- 
do che alcuni degli esemplari di Ravenna 
erano stati rinvenuti a Roma, sul Celio, 
nel 1553, ed erano poi passati in proprie- 
tà del cardinale Ippolito d'Este. La nave 
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naufragata a Porto Corsini stava dunque 
effettuando il trasferimento dei pezzi da 
Roma alla volta del Veneto. 

Pur se di-gran lunga inferiore all'intenso 
traffico accentrato verso Roma e l’Italia, 
le ormai numerose testimonianze del com- 
mercio marittimo di prodotti artistici ver- 
so varie località del Mediterraneo occiden- 
tale dimostrano l'esistenza di una consi- 
stente richiesta anche in ambito provin- 
ciale. 


Recuperi in Francia e in Spagna 

Vanno a questo riguardo menzionati, tra 
gli altri, alcuni dei rinvenimenti effettuati 
lungo le coste francesi: quello di una pan- 
tera di bronzo nei pressi di Monaco; di 
una statua bronzea raffigurante un satiro 
alle Saintes-Maries-de-la-mer; della statua 
bronzea, molto rovinata, presso Agde, ormai 
ben nota con il nome di Efebo di Agde e, 
a non molta distanza da questa, di una 
testa marmorea di Sileno barbuto; di una 
statuetta marmorea acefala al Grau-du-Roi. 


A fronte, a sinistra: la statuetta bronzea di satiro 
rinvenuta alle Saintes-Maries-de-la-mer, 

in Provenza; a destra: il cosiddetto Apollo 

di Pinedo (Valencia), di produzione neo-attica. 
Nella pagina: l'efebo di bronzo rinvenuto al largo 
di Antequera, sempre in Spagna, del tipo 

di quello di via dell'Abbondanza a Pompei. 


Numerosi i recuperi avvenuti in più occa- 
sioni anche presso le coste della penisola 
iberica e delle Baleari. Di particolare rilie- 
vo quelli di una statua bronzea di Apollo 
o di Dioniso, di produzione neoattica, rinve- 
nuta a Pinedo (Valencia) e di un efebo ado- 
lescente, in bronzo, simile a quello di via del- 
l'Abbondanza a Pompei, ripescato casual- 
mente al largo di Antequera. Oltre ad esse, 
proviene da una nave naufragata all’isola 
di S. Pietro (Cadice) un nutrito gruppo di 
sculture comprendente una statua bronzea 
di Attis, una statua bronzea loricata, una 
statua marmorea acefala di giovane nudo 
con mantello sulla spalla. Nelle Baleari, a 
Maiorca, sono state recuperate, in zone di- 
verse, una testa marmorea di donna e una 
statuetta bronzea di Venere. 

A un trasporto moderno si riferisce invece 
una statua di Dioniso che venne rinvenuta 
a Malaga su un relitto di nave del XIX 
secolo. 


Porticello e Riace 

È opportuno, infine, soffermarsi, a conclu- 
sione del sommario panorama dei rinveni- 
menti marittimi delle opere d’arte che si è 
fin qui tracciato, su due delle pit recenti 
scoperte verificatesi lungo le coste della 
Calabria: a Porticello e a Riace. 

Nella prima località, nella parte settentrio- 
nale dello stretto di Messina presso Reggio 
Calabria, era già da tempo saccheggiato 
clandestinamente il relitto di una nave gre- 
ca naufragata, sembra, verso la metà del 
IV secolo a.C. Nel novembre del 1969, 
la Soprintendenza archeologica della Cala- 
bria intervenne, dapprima sequestrando 
quanto dei materiali trafugati era ancora 
rintracciabile, alcune anfore e una testa 
bronzea di vecchio barbuto (un’analoga 
testa di bronzo era già stata esportata dal- 
l’Italia e si trova ora nel Museo di Edim- 
burgo), e in seguito autorizzando una spe- 
dizione archeologica dell’Università di Penn- 
sylvania che procedesse all'analisi siste- 
matica del relitto. I lavori iniziarono nel- 


l’estate dell’anno successivo: localizzato il 
relitto a circa 150 m dalla costa e a 35 
m di profondità, essi condussero, nonostan- 
te l'ostacolo rappresentato dalle forti cor- 
renti dello stretto, all'acquisizione di al- 
cuni dati sulla struttura dello scafo e 
sulla composizione del carico trasportato 
dalla nave greca. 
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A sinistra: la testa bronzea di vecchio barbuto 
recuperata a Porticello (Reggio Calabria), 
appartenente a una statua della quale sono stati 
trovati resti di panneggio. In basso: l'Efebo 

di Agde (Francia), del IV secolo a.C. 


Resti lignei del fasciame suggerirono di 
stabilire la lunghezza dell’imbarcazione a 
circa 15 m, e di determinarne le caratteri- 
stiche di costruzione, molto simile a quella 
della nave di Kyrinia, posteriore di quasi 
un secolo. 

A bordo della nave furono rinvenuti i re- 
sti del carico, consistente in alcuni esem- 
plari di ceramica comune acroma, due lu- 
cerne a vernice nera, due coppe ansate 
(bolsals) a vernice nera con decorazione di 
palmette impresse sul fondo interno data- 
bili nell’ambito del IV secolo a.C. 

Furono anche rinvenuti alcuni vasetti di 
forma sferica, riconosciuti come calamai, 
e anfore, che in origine dovevano essere 
circa 200, di vario tipo, alcune delle quali 
di provenienza egea e altre, molto alte 
(c. m 1,70), di « tipo punico ». Erano pre- 
senti sul relitto anche oggetti utilizzati per 
uso di bordo, un punteruolo e un roc- 
chetto per le funi. 

Del carico facevano parte alcune sculture 
di bronzo delle quali restano frammenti 
di figure nude e panneggiate oltre a fram- 
menti di panneggio di un personaggio se- 
duto cui è da riferire, probabilmente, la 
testa barbuta recuperata. 

In quest’ultima è da riconoscere un vero 
e proprio ritratto dai lineamenti fortemen - 
te caratterizzati. 

Ancor piü recenti i rinvenimenti effettua- 
ti, nell'agosto del 1972, sulla costa ionica 
della Calabria, a Riace, tra Locri e Punta 
Stilo (l’antica Caulonia), a opera di un pe- 
scatore subacqueo che, a circa 300 m dalla 
costa, a 8 m di profondità, identificò due 
statue di bronzo quasi interamente rico- 
perte dalla ghiaia e dalla sabbia del fon- 
dale. 

Alla scoperta fece immediato seguito il 
recupero delle statue, per interessamento 
della Soprintendenza archeologica della 
Calabria, e nell’anno successivo venne ef- 
fettuata l'esplorazione sistematica della zo- 
na da parte del Centro sperimentale di ar- 
cheologia sottomarina di Albenga. Contra- 


riamente alle aspettative, l'accurato esame 
del fondale non rivelò alcun resto della 
nave, ma consenti il recupero di un fram- 
mento di una delle statue (il maniglione del- 
lo scudo) e di una ventina di anelli di 
piombo appartenenti, forse, alla velatura 
della nave. 

L’assenza del relitto non desta però ecces- 
sivo stupore poiché è verosimile che le 
due statue, adagiate sul ponte della nave 
che le trasportava, possano esser state get- 
tate in mare nel corso di una tempesta per 
alleggerire del loro notevole peso la nave, 
che potrebbe essersi salvata o comunque 
essere naufragata a non molta distanza. 
Una vicenda analoga ci è tramandata da 
Giovenale che ricorda lo scampato nau- 
fragio del mercante e amico Catullo che, 
per salvare la vita, fu costretto a gettare 
in mare tutto il prezioso carico traspor- 
tato, composto da tessuti pregiati e da 
argenterie, 

Le due statue recuperate, ormai da tempo 
in corso di restauro, sono di grandezza 
maggiore del vero (circa m 2,10) e raffi- 
gurano due « guerrieri », riconosciuti origi- 
nali greci del V secolo a.C., probabilmen- 
te creati in una stessa bottega. Una di esse 
raffigura appunto un guerriero nudo, bar- 
bato, di età matura, con l’elmo sollevato 
sul capo e lo scudo sostenuto dal braccio 
sinistro piegato in avanti, mentre la mano 
destra impugnava una lancia che non è 
stata rinvenuta. 

L’altra rappresenta un guerriero in ana- 
loga posizione, ma privo dell’elmo e con 
i capelli fermati da una benda. Le lab- 
bra e i capezzoli erano in agemina (ottenu- 
te con metallo differente) e le ciglia forma- 
te da una lamina bronzea ritagliata e in- 
serita dopo la fusione. 

Sotto i piedi sono conservati i tasselli di 
piombo che fissavano le due statue alle 
basi dalle quali esse potrebbero essere sta- 
fe asportate in età romana, al pari di 
numerose altre sculture precedentemente 
esaminate. 


Uno dei due « guerrieri » di Riace poco dopo 
il recupero. Le statue sono poi state sottoposte 
a una lunga opera di restauro. 


I manufatti di marmo 


e altri materiali 


Un aspetto del commercio marittimo anti- 
co, ormai abbastanza documentato anche 
dai risultati delle ricerche archeologiche 
subacquee, è quello del trasporto dei mar- 
mi, attestato da numerose presenze di ca- 
richi di questo genere soprattutto su navi 
d’età imperiale naufragate in diversi luoghi 
del Mediterraneo e del Mar Nero. 

Il commercio dei marmi, però, era certa- 
mente esplicato prima dell’età imperiale 
e marmi giunti per mare furono impiegati 
in alcuni santuari greci arcaici. Per la co- 
struzione dell’Artemisio di Efeso, sappiamo 
da Vitruvio (De architectura, X, 2, 15), che 
sì vedevano portare marmi dalle isole di 
Paro, di Taso, di Proconneso, o di altre 
località. E una condizione essenziale per 
il proficuo sfruttamento delle cave di mar- 
mo era appunto la vicinanza del mare, o 
il buon collegamento con esso attraverso 
vie fluviali, che facilitandone il trasporto ne 
riduceva conseguentemente il costo (basti 
pensare che per trasportare in terra un roc- 
chio di colonna, di discrete dimensioni, 
erano necessarie circa trenta paia di buoi). 
Delle difficoltà e delle spese derivanti dai 
trasporti di terra di simili materiali, è cer- 
tamente significativo il caso di quel tale 
Paconio (Vitruvio, De architectura, cit.) 
che dovendo trasportare per poche miglia 
una grande base di marmo (lunga circa 
m 3,60, larga m 2,40 e alta m 1,80), nel- 
l’intento di risparmiare con una macchina 
di sua invenzione, spese tanto denaro da 
essere costretto al fallimento prima di riu- 
scire nell’impresa. 

Anche alla volta dell’Italia centrale il com- 
mercio dei marmi si svolgeva già prima 
dell’età romana. Per il V e il IV secolo 
a.C., ne sono sufficiente testimonianza al- 
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cuni sarcofagi etruschi e altri manufatti di 
marmo greco rinvenuti a Tarquinia, a San 
Giuliano e in altre zone dell’Etruria (sar- 
cofagi analoghi sono pure stati rinvenuti 
a Cartagine), ma le importazioni assunsero 
proporzioni considerevoli solo verso la fine 
del periodo romano repubblicano e ancor 
più in quello imperiale. Delle proporzioni 
dell’intenso traffico che ebbe per oggetto 
questi materiali, sia come manufatti — a 
volte di notevole pregio artistico come nel 
caso di candelabri, di crateri, di sarcofagi 
già rifiniti — che come prodotto grezzo de- 
stinato a successiva lavorazione, si può ave- 
re un’idea approssimativa se si considera 
la enorme quantità e varietà di marmi im- 
portati, presente nella sola città di Roma. 
Nella capitale dell'Impero affluivano, in- 
fatti, marmi pregiati da tutte le parti del 
mondo allora conosciuto, dalla Spagna, 
dalla Mauretania, dalla Numidia, dalla Tri- 
politania, dall'Egitto, dall’Asia, dalla Gre- 
cia, dalle Gallie, dalla Toscana, dalla Sar- 
degna e da altre regioni dell’Italia, ma al- 
cune varietà particolarmente ricercate pro- 
venivano perfino dall’India e dall’isola di 
Taprobane, l’odierna Ceylon. 

In Roma, soltanto le colonne rinvenute 
intere dopo secoli di distruzioni e di spo- 
liazioni erano nel secolo scorso, secondo 
un calcolo del Lanciani, circa 8000, innu- 
merevoli quelle frammentarie, oltre alle 
sculture, ai sarcofagi, alle lastre di rivesti- 
mento e ad altre decorazioni architettoni- 
che di vario genere. 


Il commercio dei marmi in età romana 

Fin dal II secolo a.C. erano giunti a Roma 
i primi carichi di marmi, ma si trattava di 
casi sporadici che non mancarono di su- 


Sotto: distribuzione dei sarcofagi di marmo nel 
V e IV secolo a.C. In basso: l'ubicazione delle 
principali cave di marmo attive in età romana. 


Ponto Eusino 


scitare scandalo come sconsiderate mani- 
festazioni di lusso. Alla fine della Repub- 
blica e nei primi anni del periodo impe- 
riale, la loro diffusione era divenuta lar- 
ghissima e l'impiego di marmi nell'edilizia 
era ormai motivato da una vera e propria 
consuetudine decorativa. 

Si é detto che il loro trasporto, soprattut- 
to nelle grandi distanze, avveniva esclusiva- 
mente per mare o per vie fluviali e un igno- 
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to personaggio della Gallia centrale, desi- 
deroso di essere seppellito in un bel sepol- 
cro, nelle sue prescrizioni testamentarie, di- 
spose che nella costruzione della tomba fos- 
se impiegato, accanto al più comune marmo 
lunense (l’attuale marmo di Carrara), an- 
che del marmo pregiato (probabilmente 
greco) indicato genericamente come lapis 
transmarinus (C.I.L. XIII, 5708). 

Da alcuni scrittori latini sappiamo dell'esi- 
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Sotto: uno dei numerosi capitelli trasportati dalla 
nave di Mahdia. In basso: particolare della base 
di una statua del Tevere (Museo del Louvre) con 

la scena di una delle ultime fasi del trasporto dei 
marmi prima di arrivare a Roma-per via fluviale. 


stenza delle naves lapidariae, fatte costrui- 
re appositamente per il trasporto dei mar- 
mi, e navi di eccezionali proporzioni fu- 
rono certamente quelle che portarono a 
Roma dall’Egitto i numerosi obelischi, 
molti dei quali ancora oggi adornano le 
piazze della città (del resto alcuni rilievi 
della XVIII dinastia, già raffigurano il tra- 
sporto di obelischi lungo il Nilo, mediante 
grandi imbarcazioni provenienti dalle cave 
di Assuan). Lo scafo della vecchia nave, 
con la quale l’imperatore Caligola aveva 
fatto giungere dall’Egitto il grande obeli- 
sco (quasi 26 m) per il circo Vaticano (ora 
al centro della piazza di S. Pietro), era di 
cosi grandi dimensioni da essere utilizza- 
to come contenitore di una massiccia get- 


tata di calcestruzzo, per creare le fondazio- 
ni, una volta affondato, dell’isolotto che 
sosteneva il faro del porto di Claudio, nel- 
la zona di Fiumicino. 

I carichi di marmo diretti a Roma, una 
volta giunti a Ostia, proseguivano lungo 
il Tevere dopo essere stati trasferiti su im- 
barcazioni di minore pescaggio. Una scena 
di quest’ultima fase del trasporto è reali- 
sticamente raffigurata, insieme ad altre at- 
tività che abitualmente si svolgevano lun- 
go il fiume, sulla base di una statua del 
Tevere conservata al Museo del Louvre. 
All’imbocco del canale di Fiumicino a O- 
stia, in località Capo due Rami dove il 
Tevere si biforca presso la foce, sono stati 
in più riprese recuperati durante lavori di 
dragaggio mumerosi marmi delle qualità 
più svariate. Sono finora più di un centi- 
naio di pezzi, ma molti altri devono anco- 
ra essere recuperati: oltre a qualche manu- 
fatto più lavorato (un capitello ionico e al- 
cuni bacini), si tratta per la maggior parte 
di blocchi grezzi di varie forme e dimen- 
sioni e di colonne in diverso stadio di lavo- 
razione, alcune delle quali appena sbozza- 
te: e ancora unite insieme a gruppi di due 
o di quattro. Molti di questi pezzi recano 
incise delle iscrizioni (numerali, datazioni 
consolari, nomi di funzionari statali) rela- 
tive sia al lavoro di cava che a controlli 
successivi dell'amministrazione imperiale. 
Di notevole interesse è poi la presenza su 
alcuni blocchi di piccoli sigilli circolari di 
piombo con impressa l’effigie dell’imperato- 


re, cioè del proprietario, dal momento che 
con la prima età imperiale anche le cave 
di marmo dipendono dalla diretta gestione 
del patrimonio imperiale, con vero e pro- 
prio regime di monopolio quasi assoluto 
esplicato anche per le miniere dei metalli 
e in altri redditizi settori, come ad esem- 
pio quello dei laterizi. Le qualità dei mar- 
mi di Fiumicino (pavonazzetto, cipollino, 
africano giallo antico, alabastro cotogni- 
no, brecciato, proconneso, ecc), con pro- 
venienze disparate difficilmente conciliabi- 
li nell’ambito di una stessa rotta, esclude- 
rebbero la possibilità di riconoscere in essi 
il carico di una nave naufragata nel Te- 
vere. Sembra invece molto probabile si 
tratti dei resti di un deposito non lontano 
dai luoghi di sbarco, sommerso forse per 
cause naturali nel corso dell’età imperiale, 
dal quale i marmi, a seconda delle richie- 
ste, ripartivano alla volta di Roma su im- 
barcazioni adatte alla navigazione fluvia- 
le oppure potevano essere impiegati nella 
vicina Ostia. 

Lungo il fiume, del resto, sia nei pressi del 
porto che in città, i depositi dei marmi do- 
vevano essere più d'uno e distribuiti in va- 
rie zone all'interno dell'area urbana, trat- 
tandosi di materiali molto ingombranti e 
di non agevole trasferimento per le vie di 
terra. 

Il principale scalo fluviale era quello, sotto 
l’Aventino, che ancora oggi conserva il 
nome di Marmorata, dove fu rinvenuto 
nel secolo scorso un deposito di numero- 


sissimi e svariati marmi grezzi o lavorati, 
su molti dei quali erano incisi marchi di 
cava, nomi di imperatori, di consoli e di 
soprastanti addetti al funzionamento delle 
cave. Un altro scalo per i marmi era più 
a monte lungo la riva del fiume, nella zona 
del Campo Marzio, presso l’attuale Tor di 
Nona; un altro ancora è forse localizzabi- 
le nella zona dell’Almone, nel tratto extra- 
urbano del Tevere. 


Relitti con carichi di marmo 

Come si è accennato, su questo aspetto 
del commercio marittimo si è già acquisi- 
ta una discreta documentazione, essendo 
abbastanza numerosi i relitti di navi iden- 
tificati. Si tratta di rinvenimenti effettuati 
negli ultimi decenni in varie località del 
Mediterraneo, costituiti da carichi di ma- 
teriali grezzi (blocchi di cava) o manufat- 
ti, a uno stadio di lavorazione più o meno 
avanzato (statue, sarcofagi, vasche, colon- 
ne, capitelli e altri elementi di decorazione 
architettonica). 

Uno dei relitti più antichi è quello della 
nave di Mahdia, dei primi anni del I se- 
colo a.C., che oltre alle statue trasportava 
numerose colonne, capitelli ionici e corin- 
zieggianti figurati. Molti altri relitti più 
recenti sono attestati lungo le coste della 
Grecia, quelle dell’Italia meridionale e le 
coste della Provenza. 

Due di questi sono stati rinvenuti nel Pe- 
loponneso sudoccidentale: uno, presso Pi- 
sola Sapienza, con un carico di colonne di 
granito tardoimperiali o bizantine; l’altro, 
presso Metone, costituito da sarcofagi, ap- 
pena sbozzati, con decorazione a festoni, 
datati al III secolo d.C. 

Particolarmente interessante il materiale dei 
sarcofagi di Metone, in pietra vulcanica 
proveniente da Assos nella Troade, poiché 
se ne è proposta l’identificazione con il 
lapis sarcophagus che aveva, secondo Plinio 
(Naturalis Historia, XXXVI, 131), il potere 
di consumare in soli quaranta giorni il 
corpo del defunto che vi era deposto. Tale 
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Nella pagina: i massicci recuperi dalla 

« marmorata » ostiense, dove i marmi sbarcati 
dalle grandi navi di trasporto marittimo restavano 
in attesa di smistamento per poi risalire il Tevere 
su imbarcazioni di minore pescaggio. A fronte: 
rilievo e veduta d'insieme del carico di sarcofagi 
di Metone (Peloponneso), in lapis sarcophagus. 


doveva essere la comune opinione antica 
se il nome di questa pietra (letteralmente, 
« pietra che divora la carne ») fu univer- 
salmente utilizzato, sia nella lingua greca 
che nella latina, per indicare le caratteri- 
stiche bare di pietra o di marmo, i sarco- 
fagi appunto, diffusissimi in tutto il mondo 
antico. 

E poi nota la localizzazione di parecchi 
naufragi d'età imperiale con carichi di mar- 
mo, non ancora sufficientemente investiga- 
ti, nel Mar Nero, nel Mar di Marmara, 
lungo le coste dell'Anatolia, intorno al Pe- 
loponneso, a Zante, presso le coste della 
Sicilia meridionale e alle isole Tremiti. 
Nel Mar Nero é stato recentemente sco- 
perto un relitto d'età imperiale con un ca- 
rico di marmo proconneso (dal nome gre- 
co della piccola isola di Marmara, nel ma- 
re omonimo, che appunto dal marmo de- 
riva il nome), del quale fanno parte sarco- 
fagi, capitelli ionici e statue imperiali ap- 
pena abbozzati che, evidentemente, doveva- 
no essere rifiniti nei luoghi di destinazione. 
La medesima qualità di marmo faceva 
parte di un altro carico di marmi recupe- 
rati, nei primi decenni di questo secolo, a 
Punta Scifo presso Crotone. Rinvenuto a 
circa 200 m dalla riva ad appena 6-7 m di 
profondità, esso appariva diviso in due 
gruppi, come se la nave si fosse spaccata 
in due tronconi al momento del naufragio. 
I marmi erano di due differenti qualità e 
provenienza, parte di pavonazzetto (al- 
trimenti detto frigio o synnadico o doci- 
meno dalla zona di origine) e parte di 
proconneso (anch'esso dall’Asia Minore). 
Il carico, ora disperso in varie località del- 
la Calabria, comprendeva colossali blocchi 
parallelepipedi, undici fusti di colonne non 
lisciati (lunghi m 3,60 e m 6), un gruppo 
scultoreo di piccole dimensioni raffiguran- 
te Amore e Psiche, cinque grandi cippi, 
cinque bacini, sei basi o sostegni di ba- 
cini, altre basi quadrate con zampe leoni- 
ne agli angoli, una tavola e vari altri fram- 
menti. Soprattutto importante à la presen- 


Una delle colonne del carico naufragato a Punta 
Scifo, presso Crotone, con l'iscrizione della data 
consolare del 200 d.C. 


za di iscrizioni sui blocchi e sulle colonne, 
poiché, nonostante la mancanza di altri 
elementi, essi consentono di datare il ca- 
rico con sufficiente precisione. Sui bloc- 
chi é riportata, infatti, la data consolare 
del 197 d.C. (consoli Laterano e Rufino) 
e sulle colonne quella del 200 d.C. (conso- 
li Severo e Vittorino). 

La differenza di tre anni fra le due date 
potrebbe avvalorare l'ipotesi dell'esisten- 
za di un centro di smistamento — probabil- 
mente presso qualche scalo portuale — do- 
ve i marmi potevano essere confluiti dalle 
diverse cave di estrazione, indipendente- 
mente dalle ordinazioni, già qualche anno 
prima di essere venduti e spediti per mare. 
In questo senso si spiegherebbe meglio la 
presenza, in uno stesso carico, di due dif- 
ferenti qualità di marmo, di differente pro- 
venienza, estratte in zone difficilmente ser- 
vite dalla medesima rotta di navigazione. 
E anche probabile che le ordinazioni si in- 
dirizzassero in prevalenza verso prodotti 
di caratteristiche già standardizzate, ad e- 
sempio le colonne o gli altri elementi di 
impiego architettonico, che nelle cave ve- 
nivano forse sbozzati secondo alcune mi- 
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sure fisse, corrispondenti alle esigenze più 
comuni dell'architettura romana. 

Per quanto riguarda la destinazione dei 
marmi naufragati a Punta Scifo, non re- 
stano certo molti elementi, ma è forse pos- 
sibile avanzare l'ipotesi che essi fossero 
diretti verso qualche città dell'Italia cen- 
trale o verso la stessa Roma. Fa difficoltà, 
infatti, immaginare la costa calabrese, do- 
ve avvenne il naufragio, come punto d'ar- 
rivo del carico, la cui ricchezza è ben più 
adatta a un grosso centro di vendita o di 
smistamento. D'altra parte la località del 
naufragio si collocherebbe lungo una pro- 
babile rotta verso Occidente seguita dalle 
navi, di provenienza orientale, che, dopo 
avere attraversato lo Ionio, costeggiavano 
la Calabria fino allo stretto di Messina per 
poi proseguire nel Tirreno. 

Percorrevano forse la stessa rotta altri due 
relitti di navi cariche di marmo individuati 
presso Crotone, non lontano da Punta Sci- 
fo; più o meno nella stessa zona dove è 
ambientato il naufragio della nave di Lica 
nel Satyricon di Petronio (114-116). 
Uno di essi trasportava colonne e blocchi 
di marmo, di qualità non identificata, e fu 
localizzato, vent'anni or sono, da subacquei 
locali di fronte al tempio di Era Lacinia a 
Capo Colonna, a circa 500 m dalla costa. 
Qualche anno pit tardi, una ricognizione 
effettuata da Gianni Roghi, per conto del 
Centro sperimentale di archeologia sotto- 
marina, portò all’identificazione di un altro 
carico di colonne presso Capo Cimiti, 
quattro miglia a sud di Capo Colonna. Fu- 
rono riconosciute sei colonne, lunghe cir- 
ca m 8,50, probabilmente di marmo ca- 
ristio (il cosiddetto « cipollino »), prove- 
niente dall’Eubea. 

Oltre a questo gruppo della costa calabre- 
se, è nota poi l’esistenza di vari altri re- 
litti, che trasportavano marmi, nella zona 
di Porto San Cesareo, nei pressi di Taran- 
to, uno con il carico composto da sarco- 
fagi non rifiniti, altri due con carichi di 
colonne. 


Presso San Pietro in Bevagna, a sudest di 
Taranto, è stato localizzato un altro re- 
litto che un sistematico intervento e un 
parziale recupero hanno accertato esse- 
re carico di sarcofagi della prima metà 
del III secolo d.C. I sarcofagi, circa una 
ventina, erano di marmo bianco a grana 
grossa (forse di Afrodisia o piuttosto 
di qualche isola greca) appena sbozzati. 
Alcuni a vasca, con delle sporgenze ester- 
ne lasciate grezze, destinate a essere deco- 
rati con strigliature e protomi leonine du- 
rante la lavorazione finale nel luogo d’ar- 
rivo. Altri, rettangolari, erano in qualche 
caso ancora uniti a coppie in un medesimo 
blocco di marmo e destinati a essere sepa- 
rati e rifiniti solo in un secondo tempo, a 
seconda delle richieste dei committenti. 
Un particolare della sistemazione del ca- 
rico è rilevato dal fatto che alcuni sarcofa- 
gi a vasca, di minori dimensioni, erano col- 
locati all’interno di quelli rettangolari, evi- 
dentemente per sfruttare al massimo lo spa- 
zio a bordo della nave. 

Sempre presso Taranto, a Torre Sgarra- 
ta (Pulsano), sono stati di recente recu- 
perati, dal carico di una nave romana nau- 
fragata, sarcofagi, blocchi e lastre di mar- 
mo attribuito ad Afrodisia, databili al II 
secolo d.C. Alcuni dei blocchi erano di 
onice giallastro dell’Asia Minore, 


Camarina e Marzamemi 

Un'altra serie di rinvenimenti, che contri- 
buiscono a far luce su alcuni aspetti del 
commercio dei marmi, riguarda le coste 
orientali della Sicilia, dove numerosi sono 
i relitti identificati, anche se non sempre 
adeguatamente analizzati. Tra questi, ri- 
cordiamo un carico di colonne presso Ca- 
po Taormina, un carico di numerosi bloc- 
chi grezzi di marmo asiatico, in prossimi- 
tà dell’isola delle Correnti, e uno di colon- 
ne di marmo numidico, presso Camarina. 
Quest'ultimo, scoperto e investigato di re- 
cente, è finora l’unico relitto rinvenuto con 
a bordo questa qualità di marmo, il « gial- 


lo antico », una delle più pregiate nell’an- 
tichità, che veniva estratto dalle cave di 
Simitthu, l'odierna Chemtou, in Tunisia. 
Oltre alle colonne — che, lunghe più di 
6 m, dovevano forse essere destinate a un 
edificio pubblico — facevano parte del ca- 
rico anche blocchi di pietra grezza, anfo- 
re di tipo « africano » e ceramica per uso 
domestico, che consentono di datare il nau- 
fragio intorno alla metà del III secolo d.C. 
Sempre lungo la costa orientale della Si- 
cilia, sono poi segnalati altri relitti carichi 
di marmi, ma ci limitiamo ad accennare 
ai due, ormai ben noti, rinvenuti da Pier 
Nicola Gargallo e Gerhard Kapitän pres- 
so Marzamemi. 

Uno di essi, naufragato circa un miglio a 
nordest di Marzamemi a circa 6-7 m di 
profondità, fu identificato una ventina di 
anni fa e risultò composto da blocchi pa- 
rallelepipedi e da colonne di marmo grigio- 
azzurro, di probabile origine attica. Le co- 
lonne e i blocchi erano disposti in file pa- 
rallele a bordo della nave, come nel relitto 
di Mahdia, e sulla base dei materiali ce- 
ramici rinvenuti è possibile datare il nau- 
fragio al III secolo d.C. 

L’altra nave, rinvenuta nello stesso periodo 
della precedente, fu oggetto negli anni suc- 
cessivi di ricerche e di scavi da parte di 
studiosi tedeschi e inglesi. Il relitto gia- 
ceva a una profondità di quasi 10 m e 
alcuni scogli sommersi esistenti a poca di- 
stanza sembra siano stati la causa del nau- 
fragio. Particolarmente interessante il suo 
carico, che si rivela finora unico, costituito 
da elementi architettonici di marmo desti- 
nati alla costruzione di una chiesa di qual- 
che località dell’Africa settentrionale, do- 
ve forse la nave era diretta. A bordo del 
relitto, datato al VI secolo d.C., furono 
rinvenute: ventotto basi di colonna, venti- 
sette capitelli corinzi e colonne monoliti- 
che di marmo proconnesio; elementi del- 
l’altare e della balaustra nella stessa qua- 
lità di marmo; delle lastre, già lavorate, 
destinate al rivestimento del pulpito, ese- 
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Sotto: il carico di blocchi di marmo dell’isola 
delle Correnti durante le operazioni 

di rilevamento planimetrico, nel 1959. In basso: 
veduta parziale del carico di Marzamemi (Sicilia 
orientale). A fronte, a sinistra: ricostruzione 
grafica degli elementi del pulpito in 
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« verde antico » recuperati a Marzamemi; 

a destra: ricomposizione grafica dei tamburi 
delle colossali colonne rinvenute in mare 
presso Saint-Tropez, probabilmente destinate alla 
ricostruzione del Capitolium di Narbonne 

(la romana Narbo Martius). 


guite in marmo cosiddetto verde antico, 
proveniente dalle cave greche di Larissa, 
in Tessaglia. 

Questo singolare carico era quindi com- 
posto da tutta la parte architettonica mar- 
morea, di misure evidentemente standar- 
dizzate o, piuttosto, rispondenti a una pre- 
cisa ordinazione, necessaria alla costruzio- 
ne di una chiesa, che le ventotto basi di 
colonna indicherebbero a pianta basilicale. 
Anche lungo la costa sudoccidentale della 
Sicilia, presso Capo Granitola, è stato di 
recente segnalato il relitto di una nave, 
d’età imperiale, con a bordo una sessantina 
di blocchi parallelepipedi, di varie dimen- 
sioni, ancora disposti in file parallele se- 
condo la collocazione originaria. L’analisi 
di alcuni campioni di marmo, che ne in- 
dica la probabile provenienza da differen- 
ti località dell’area orientale del Mediter- 
raneo, dall’isola di Proconneso, da un'al- 
tra zona dell’Asia Minore e dall’isola di 
Paro, rende assai significativa la presenza 
di questo carico sulla costa meridionale 
della Sicilia, unica rispetto ai numerosi 
relitti della costa orientale riferibili, in gran 
parte, a navi che si accingevano a varcare 
lo stretto di Messina. 

Si segnalano, poi, altre presenze di carichi 
di blocchi di marmo o di pietra, per ora 
soltanto identificati, nei pressi di Taranto, 
ad Agropoli (in Campania) e all’isola di 
Capraia (nell’arcipelago toscano), mentre 
alcune colonne di marmo sono state se- 
gnalate nei pressi di Ladispoli. Alcune co- 
lonne di granito sardo sono state identifi- 
cate in prossimità della costa di Santa Te- 


resa di Gallura, in Sardegna, e quindi an- 
cora nella località di origine, essendo fini- 
te in mare probabilmente a causa di qual- 
che grave inconveniente verificatosi duran- 
te l'imbarco. 

Un carico di colossali rocchi di colonne 
scanalate (circa m 1,80 di diametro), sem- 
bra in marmo di Luni (Carrara), naufraga- 
to nella seconda metà del II secolo d.C., 
fu recuperato nel 1951 a Saint-Tropez, in 
Provenza. Era probabilmente destinato alla 
ricostruzione del Capitolium della città di 
Narbonne, distrutto da un incendio sotto 
il regno di Antonino Pio. 

Si ha, infine, notizia, di un carico di colon- 
ne a fusto liscio e di elementi architettoni- 
ci individuato alla Punta del Miracle, pres- 
so Tarragona in Spagna, dal quale furono 
recuperate, una ventina di anni fa, alcune 
colonne di granito « verdazzurro >». 


Le macine 

Se pur di limitate proporzioni, è poi do- 
cumentato da frequenti presenze sui relitti 
antichi il commercio di un particolare tipo 
di manufatti litici: le macine di pietra per 
cereali e olive. 

A quanto risulta ormai da decine di rin- 
venimenti, esse non costituiscono mai la 
componente principale tra le merci tra- 
sportate, ma fanno parte — come merce di 
accompagno — di carichi di altra natura, 
molto spesso misti di materiali eterogenei. 
La loro presenza sulle navi è stata, a volte, 
spiegata interpretandole come materiale di 
zavorra (come pure è stato proposto per i 
rilievi attici della nave di Mahdia o per 
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Sopra: alcune delle macine di pietra recuperate 
dal relitto del Sec a Palma di Maiorca (metà del 
IV secolo a.C.). A fronte: alcuni tipi di marmi 
oggetto di trasporto marittimo. Dall'alto in basso 
e da sinistra a destra: pavonazzetto (marmor 
synnadicum o phrygium), proveniente 

da Docimia, presso Synnada, in Asia Minore; 
cipollino (marmor carystium), dalle cave presso 
Carystos in Eubea (Grecia); rosso antico, 
proveniente dalle cave del Tenaro (Capo 
Matapan, nel Peloponneso); giallo antico 
(marmor numidicum), dalle cave di Chemtou, 

in Tunisia; portasanta (marmor chium), dalle 
cave di Chio, nell'Egeo orientale; africano 
(marmor luculleum?), probabilmente da Teos, 
in Asia Minore; granito rosa egiziano (« degli 
obelischi »), da Syene, attuale Assuan in Egitto; 
granito grigio egiziano, dal mons Claudianus 

in Egitto; porfido rosso (lapis porphirites), 
dall'alto Egitto nella zona del Mar Rosso; porfido 
verde o serpentino (lapis lacedaemonius), dalla 
zona di Sparta nel Peloponneso. 
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alcuni rinvenimenti di lingotti di piombo), 
ma sarebbe stato più economico impiegare 
pietre non lavorate (come sul relitto pu- 
nico di Marsala); oppure, specialmente nei 
casi in cui se ne sono rinvenuti uno o due 
esemplari, si è pensato fossero utilizzati 
a bordo delle navi per provvedere al fab- 
bisogno di farina per l’alimentazione del- 
l'equipaggio, o, più realisticamente, li si è 
considerati oggetti di commercio. 

Di forma estremamente semplice da non 
richiedere una speciale lavorazione, cosí 
comuni e diffuse come elemento caratteri- 
stico di ogni antico insediamento agricolo, 
le macine erano tuttavia un articolo com- 
merciale abbastanza richiesto da giustifi- 
carne il trasporto marittimo anche per lun- 
ghe distanze. 

Il requisito essenziale di questo importante 
strumento agricolo, indispensabile tra gli 
impianti utili alla conduzione di una fat- 
toria rustica antica — e anche di quelle mo- 
derne fino agli inizi del nostro secolo — ri- 
siedeva, infatti, nella qualità della pietra 
che doveva assicurarne il buon funziona- 
mento e una lunga durata. 

Alcuni autori antichi indicano con il no- 
me di lapis molaris appunto il particolare 
tipo di materiale idoneo alla costruzione 
delle mole, che potevano essere di pietra 
vulcanica in genere, di granito o di basalto, 
e quindi di materiale non reperibile ovun- 
que, ma solo in determinate zone. Per ta- 
le utilizzazione, la pietra di alcune località 
era molto rinomata e di buona qualità ed 
era ricercata anche a costo di una spesa 
maggiore e di un lungo trasporto. 

Catone, nel De agricultura (135), dilungan- 
dosi sugli accorgimenti da seguire nell'im- 
pianto dei frantoi, raccomanda saggiamen- 
te che « è indispensabile possedere buone 
macine perché i lavori riescano bene » e 
indica alcuni luoghi, come Nola e Pom- 
pei, dove era possibile acquistare ma- 
cine in pietra lavica del Vesuvio. Lo stesso 
autore fa poi riferimento (10) a un tipo di 
macina spagnola; Plinio il Vecchio (Natu- 


In alto: il carico di tegole, della prima metà 
del II secolo d.C., del relitto A della punta della 
Luque, presso l'isola di Frioul in Provenza. 

In basso: antefissa a palmetta da un relitto 
individuato nelle acque di Porto Venere, 

il cui tipo è databile alla prima età imperiale. 


ralis Historia, XVIII, 317) accenna invece 
a una macina di tipo greco, e molto indi- 
cate per questo uso erano anche la pietra 
lavica dell’Etna, quelle dell’isola di Nisiro 
(Strabone, Geografia, X, 488), di Chio e 
di altre isole greche delle Sporadi. 
Risulta perciò evidente l’esistenza di un 
commercio, esercitato anche a vasto rag- 
gio, di questi attrezzi agricoli e ne sono 
già sufficiente testimonianza i frequenti rin- 
venimenti di macine di pietra non locale, 
che quindi sono state importate, negli in- 
sediamenti archeologici di terra, da quelli 
protostorici a quelli tardoimperiali. 

In assenza di un vasto campionario di ana- 
lisi petrografiche, i termini di un tale com- 
mercio non sono però definibili con pre- 
cisione, essendo numerosissime le possibi- 
li provenienze e, al momento attuale, an- 
che le scoperte sottomarine non consento- 
no attendibili identificazioni. Macine di 
pietra di vario tipo sono state infatti rin- 
venute in relitti di diversa età e provenien- 
za dislocati un po’ in tutto il Mediterraneo. 
Da quello della punta del Dattier del VI 
secolo a.C., a quello del Sec, a Maiorca, 
della metà del IV secolo a.C. e da quello 
di Kyrinia, a Cipro, della fine del IV seco- 
lo, a quelli d’età repubblicana e imperiale, 
per citarne alcuni, delle coste della Spagna 
(Palamos, la nave perduta sulla Costa 
Brava, e un carico di circa 150 macine su 
un relitto del II secolo a.C. all’isola Pedro- 
sa, presso Gerona), della Francia (Titan, 
Cap-Gros, Hyères e altri presso Marsi- 
glia), dell'arcipelago toscano (Giannutri, 
Capo Sant'Andrea all’Elba), di Civitavec- 
chia, dello stretto di Bonifacio (Spargi e 
Capo Testa), di Terrasini (presso Palermo), 
di Catania, di Mahdia, di Taranto, di Brin- 
disi, di Porto Badisco. 


Materiali da costruzione 

Oltre a quello dei grossi carichi di marmi 
destinati all’edilizia (basi, colonne, capi- 
telli, rivestimenti parietali, ecc.), è docu- 
mentato dalle scoperte archeologiche sot- 
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tomarine il trasporto di altri materiali da 
costruzione meno pregiati. Anche se non 
in misura tale da attribuirle a un fenomeno 
commerciale di rilevanti proporzioni, si 
hanno notizie di imbarcazioni naufragate 
mentre trasportavano carichi di pietre da 
costruzione e di laterizi. 

Segnalazioni, non ancora sufficientemente 
analizzate, indicano infatti la presenza di 
un relitto carico di blocchi di pietra loca- 
le nei pressi di Civitavecchia, uno di bloc- 
chi di tufo nei pressi di Anzio, uno di bloc- 
chi di pietra calcarea grigia a sud di Saler- 
no e uno presso Taranto. 

Più numerosi e meglio conosciuti, invece, 
i carichi di materiali laterizi, specialmente 
tegole. Per quanto riguarda il Mediterra- 
neo occidentale, dove finora risultano più 
abbondanti presenze, un’interessante testi- 
monianza è quella di una nave naufragata 
nelle acque di Porto Venere, a poca distan- 
za dalla costa. Da una prima ricognizione, 
il carico è risultato composto da tegole ed 
embrici (coppi), uno dei quali con antefis- 
sa a palmetta databile alla prima età im- 
periale. 

Per l’età repubblicana, un significativo e- 
sempio del trasporto, anche per lunghe di- 
stanze, di elementi di decorazione architet- 
tonica fittile proviene da una località non 
lontana da Porto Venere, la colonia roma- 
na di Luni. Negli scavi che vi si conducono 
sono state infatti rinvenute delle terracot- 
te ornamentali decorate con motivi che si 
ritrovano identici a Roma: chiara testi- 
monianza del trasferimento da Roma (al- 
meno delle matrici) avvenuto probabilmen- 
te nei primi anni di vita della colonia (fon- 
data nel 180 a.C.). 

Ma è forse opportuno procedere a una 
rapida rassegna dei relitti noti, riferibili a 
questo particolare settore del commercio 
marittimo. 

Nel golfo di Mola, presso Porto Azzurro 
all’isola d’Elba, è stato identificaio un re- 
litto di nave, attribuito al I secolo d.C., 
che trasportava tubi fittili per condutture, 


destinati a essere impiegati per impianti 
idraulici o nella costruzione di ambienti ter- 
mali. Un relitto carico di tegole è stato in- 
dividuato da pescatori locali nella Sarde- 
gna meridionale, a Capo Ferrato, presso 
Villasimius e diversi altri sono noti in Fran- 
cia. Di questi ultimi, meglio analizzati so- 
no due del golfo di Marsiglia: uno alla 
punta della Luque (relitto A, presso l’iso- 
la di Frioul) con le tegole rinvenute ben or- 
dinate, disposte per taglio in posizione di ca- 
rico, che una moneta dell’imperatore A- 
driano fa datare alla prima metà del II seco- 
lo d.C.; l’altro alla Pointe Debie, databile 
verso la metà del III secolo d.C. grazie alla 
presenza di una moneta dell’imperatore A- 
lessandro Severo. Altre tegole provengono 
inoltre dal golfo di Fos e nella baia di Juan- 
les-Pins (presso Antibes) è segnalato un al- 
tro relitto carico di embrici e tegole, molte 
delle quali marcate con la lettera greca del- 
ta, in carattere maiuscolo. Carichi di tegole 
sono pure stati individuati a Porquerolles e 
a Marsala (quest’ultimo è certamente della 
prima età imperiale). Altri relitti con ca- 
richi di tegole, d’età imperiale e repubbli- 


cana, sono pure stati segnalati nel Medi- 
terraneo orientale, presso le coste di Cipro 
(a Capo Andreas) e della Turchia. 

Abbiamo indicato fin qui solo alcuni esem- 
pi di navi che sicuramente trasportavano 
laterizi da costruzione per scopi commer- 
ciali, ma le notizie relative alla presenza 
di tegole a bordo di relitti antichi sono 
molto più abbondanti e non sempre è pos- 
sibile stabilire se esse facessero parte del 
carico o, piuttosto, fossero impiegate a 
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bordo delle navi. In alcuni casi, infatti, esse 
erano forse utilizzate per la copertura di 
cabine o di ambienti destinati al comandan- 
te o all’equipaggio della nave come, ad 
esempio, sulle navi repubblicane della Chré- 
tienne C, del Titan o di Albenga o su quel- 
la bizantina di Yassi Ada, dove pure sono 
state rinvenute delle mattonelle quadrate 
(bessali) adoperate come pavimentazione 
per il focolare, oltre ai numerosi esempla- 
ri, molti dei quali con il bollo di fabbrica, 
rinvenute sulle lussuose navi del lago di Ne- 
mi. D'altra parte, però, non è detto che esse 
fossero trasportate esclusivamente in cari- 
chi omogenei ed è possibile che a volte, an- 
che se in numero limitato, facessero parte 
di carichi misti di merci di vario genere. 
Oltre che dai rinvenimenti sottomarini, il 
trasporto e il commercio dei materiali da 
costruzione è attestato da documentazioni 
epigrafiche. Già da iscrizioni greche d’età 
classica sappiamo, per citare un esempio, 
del trasporto marittimo di pietre per la co- 
struzione dei templi di Delfi, oppure di 
tegole da Corinto al santuario di Eleusi 
.G., II, 5, 834b) che veniva a costare 
molto meno del breve tragitto di terra dal- 
la costa al tempio eleusino. 

Ma il commercio dei laterizi assume cer- 
tamente proporzioni maggiori in età ro- 
mana imperiale, con la crescente impor- 
tanza della produzione di Roma a partire 
dal I secolo d.C. Da questo periodo anche 
i bolli laterizi (marche di fabbrica con il 
nome dell’officinatore o del proprietario o 
con la datazione consolare o con tutti que- 
sti elementi insieme) diventano sempre più 
frequenti ed è proprio tale prezioso stru- 
mento di identificazione a consentire il ri- 
conoscimento, altrimenti molto arduo, di 
quei laterizi rinvenuti nelle varie località 
di terraferma, che siano stati oggetto di 
trasporto, nel caso di grandi distanze, ef- 
fettuato quasi certamente per mare. 

Essi possono essere più facilmente identi- 
ficati se riferibili a luoghi di produzione 
noti, come quelli prodotti dalle numerose 
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e attivissime officine di Roma che sono ap- 
punto meglio conosciute. 

Laterizi con bolli delle officine urbane so- 
no stati rinvenuti in varie zone della Sar- 
degna (ad esempio, quelli delle figline di 
Tito Avidio Quieto, delle figline Vicciane 
e delle Caniniane, cfr. C.I.L., X, 2, 8046, 
4, 11, 24-25), a Cartagine e altre località 
dell’Africa settentrionale (soprattutto in Tu- 
nisia e nella Libia occidentale), nella pe- 
nisola iberica e nella Gallia Narbonense. 
Oltre a quelli di Roma erano esportati an- 
che i prodotti laterizi di altre città dell’Ita- 
lia, come è il caso di alcuni bolli di Pom- 
pei rinvenuti in Dalmazia, nel territorio co- 
stiero dell'Istria, ad Aquileia, a Cartagine 
(C.I.L., VIII, 22637, 30). 

Sulla base dei soli esemplari bollati (ma si 
deve tenere conto di quei laterizi privi di 
bollo e quindi difficilmente riconoscibili) 
la quantità delle esportazioni non sembra 
essere stata molto rilevante e potrebbe es- 
sere interpretata come un'attività di tra- 
sporto commerciale secondaria, esercitata 
di riflesso sulla scia di più massicci indi- 
rizzi commerciali inseribili in un quadro 
più ampio. Potrebbe trattarsi, cioè, di tra- 
sporti effettuati essenzialmente come cari- 
chi di ritorno, al duplice scopo di rendere 
conveniente la spedizione di materiali non 
molto pregiati, quali le tegole, e di assicu- 
rare con il peso la stabilità delle navi che, 
in assenza di un carico, sarebbero state 
costrette a imbarcare zavorra di pietrame 
o di sabbia. Ciò è soprattutto valido per 
la città di Roma, il cui sostentamento di- 
pendeva quasi esclusivamente dalle im- 
portazioni, dove affluivano continuamente 
numerosissime navi con i prodotti pit sva- 
riati, specialmente generi alimentari. 

Già anticamente, Roma era in sostanza 
una città parassita dagli enormi consumi 
e di produttività assai scarsa. I prodotti 
agricoli delle sue campagne o quelli delle 
manifatture urbane venivano immediata- 
mente assorbiti dal mercato interno. Le 
navi che ripartivano dal porto romano di 


La scena del ratto di Europa su un pannello 
di mosaico, montato su laterizio, rinvenuto 
all'isola di Sainte-Marguerite, presso Cannes. 


Ostia difficilmente perciò potevano assi- 
curarsi un carico di ritorno e, il più delle 
volte, ripartivano con sterile zavorra, ne- 
cessaria a equilibrare gli scafi e impedirne 
capovolgimenti. 

Da alcune iscrizioni (C.].L., XIV, 102 e 
448) è attestata l’esistenza di una corpora- 
zione professionale dei saburrarii (sabur- 
ra = zavorra), specializzati nello zavorra- 
mento delle navi (controllata, in età impe- 
riale, dal prefetto dell'annona, sovrinten- 
dente ai rifornimenti della città, che indi- 
cava in quali zone era possibile prelevare 
la sabbia per zavorrare le navi). 


I mosaici 

Anche se finora la documentazione è scar- 
sissima, è di notevole rilievo la testimonian- 
za del trasporto di altri manufatti più pre- 
giati di impiego edilizio, relativa alla pre- 
senza di mosaici su alcuni relitti di età 
imperiale. 

Si tratta di due rinvenimenti effettuati 
l'uno su di un relitto identificato a Ogni- 
na, presso Catania, a bordo del quale sono 
state rinvenute sparpagliate tessere di mo- 


saico sconnesse dalla composizione origi- 
naria, l’altro all’isola di Sainte-Margueri- 
te, presso Cannes, dove fu recuperato, in 
buono stato di conservazione (a circa 12 
m di profondità), un pannello figurato 
(emblema) di un mosaico policromo con 
la mitica scena del ratto di Europa da par- 
te di Giove tramutatosi in toro. 

Nel primo caso, i resti rinvenuti sono cosí 
esigui che non consentono di stabilire se 
si tratti di frammenti di un mosaico tra- 
sportato oppure di un eventuale rivesti- 
mento pavimentale di ambienti di bordo. 
L’unico precedente archeologico, a quan- 
to ci risulta, è quello dei mosaici e del- 
lopus sectile delle navi di Nemi che, co- 
me imbarcazioni da diporto, non costitui- 
scono un modello applicabile alle norma- 
li navi da carico. Del medesimo tenore è 
l’esempio, riferito da Ateneo (Dipnosofisti, 
V, 206-207), dello splendido mosaico con 
rappresentazioni dell'/liade che rivestiva 
la sala da pranzo della nave da cerimo- 
nia donata da Gerone II di Siracusa al 
re Tolomeo III di Egitto o ai mosaici che 
decoravano le colonne e le absidi su di 
una nave fatta costruire da Tolomeo IV 
Filopatore. 

Per il rinvenimento dell’isola di Sainte-Mar- 
guerite, invece, è molto probabile si tratti di 
di un vero e proprio trasporto commerciale 
di una composizione musiva, limitato for- 
se ai soli pannelli figurati da mettere in 
opera a destinazione, come elementi pre- 
fabbricati. È noto, infatti, che pannelli fi- 
gurati potevano essere preparati in botte- 
ghe di grandi centri produttivi e quindi 
trasportati a mercati lontani, dove erano 
messi in opera da artigiani locali che cu- 
ravano anche l’esecuzione del campo cir- 
costante e dei bordi decorativi. Un illustre 
esempio è quello dei pannelli musivi con 
la firma di Dioscuride di Samo rinvenuti 
a Pompei, dove erano certamente stati 
importati. Il trasporto poi non doveva pre- 
sentare eccessive difficoltà, specialmente per 
i pannelli di piccole dimensioni (quello 
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Sotto: pannello in opus sectile con ritratto 

di Omero. A fronte: un altro pannello con veduta 
panoramica di una città di mare. Da Cencree, 

il porto orientale di Corinto, rinvenuti ancora 
imballati per il traspo: 


con il ratto di Europa misura m 0,29 x 
0,38) che montati su laterizi o su lastre di 
pietra erano tenuti da piombo o da appo- 
siti telai smontabili, come quelli utilizzati, 
prestando fede a una notizia di Svetonio 
(Vita dei Cesari, 46), da Giulio Cesare per 
portare con sé pannelli di mosaico, evi- 
dentemente di particolare pregio, duran- 
te le spedizioni militari. 


I pannelli di Cencree 

Ma la migliore esemplificazione di un tal 
genere di trasporto è offerta dalle eccezio- 
nali scoperte di Cencree (Kenchreai), il 
porto orientale di Corinto, dove furono 
rinvenuti più di un centinaio di pannelli fi- 
gurati in opus sectile policromo di pasta 
vitrea, ancora imballati nelle intelaiature 
di legno che li avevano protetti durante la 
navigazione. 

Essi erano giunti a Cencree, dall'Egitto o 


nale, poco dopo la metà del IV secolo 
d.C. e, in attesa di essere messi in opera, 
erano stati temporaneamente immagazzi- 
nati in uno degli ambienti annessi al san- 
tuario di Iside, che ora si trova a quasi un 
metro sotto il livello del mare. Per ab- 
bandono repentino, quasi sicuramente a 
causa di un terremoto e del notevole ab- 
bassamento del terreno, i pannelli rima- 
sero ancora nelle casse di imballaggio fino 
al momento della scoperta, avvenuta una 
quindicina di anni fa. 

Di varia forma e dimensioni (quasi come 
gli elementi di un puzzle), racchiusi, due 
a due con della paglia in mezzo, dalle in- 
telaiature di legno, erano costituiti da pez- 
zi di pasta vitrea, montati su uno strato 
di terracotta grezza, disposti in modo da 
creare varie raffigurazioni: immagini uma- 
ne, panorami e vedute di edifici portuali. 
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Archeologia subacquea 
e archeologia navale 


L’archeologia navale 


L’archeologia navale è senza dubbio — fra 
le numerose discipline legate all’archeolo- 
gia sottomarina — una di quelle che le de- 
vono di più. Infatti, grazie all’archeologia 
subacquea è attualmente possibile indivi- 
duare e studiare molti relitti, che offrono 
— attraverso il ritrovamento di resti della 
carena, dell’attrezzatura e del carico — dati 
fondamentali per approfondire le conoscen- 
ze non solo sulle imbarcazioni nei loro di- 
versi aspetti, ma anche sulle condizioni del- 
la navigazione nelle varie epoche. In base a 
queste testimonianze archeologiche, che so- 
no mancate per molto tempo, più che in 
qualunque altro campo, è finalmente possi- 
bile affrontare direttamente alcune questio- 
ni finora misconosciute, e chiarire numerosi 
problemi dell’archeologia navale, che in 
questo modo, nel corso degli ultimi venti 
anni, ha subito un rinnovamento radicale. 
L’archeologia navale è una disciplina an- 
tica, perché l’opera di Lazzaro di Baif, 
Adnotationes de re navali, che vide la lu- 
ce nel 1536, può essere considerata uno 
dei primi trattati sull’argomento. Ma fino 
a non molto tempo fa, mancando i dati ar- 
cheologici forniti dal ritrovamento di relitti, 
si fondava esclusivamente su fonti stori- 
che tradizionali (testi, epigrafia, iconogra- 
fia, ecc.). Nonostante questa limitazione, fu 
proprio grazie alla ricchezza delle fonti 
che l'archeologia navale conobbe — soprat- 
tutto a partire dalla metà del XIX secolo — 
uno sviluppo non indifferente, che vide la 
realizzazione di operazioni di una certa 
importanza ancor prima della nascita del- 
l'archeologia sottomarina. 

Di conseguenza, non sarebbe possibile og- 
gi limitare l’archeologia navale solamen- 
te allo studio dei relitti, e tanto meno 
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confonderla con l’archeologia sottomarina. 
Se quest’ultima tecnica permette di scopri- 
re molti relitti, altri, di non minore im- 
portanza — quali, ad esempio, quelli di 
Marsiglia o di Fiumicino — sono stati in- 
dividuati nel corso di scavi o di altri lavo- 
ri terrestri. Bisogna poi sottolineare che le 
fonti tradizionali non sono affatto relega- 
te in posizione subordinata, ma confron- 
tate ai dati archeologici assumono un nuo- 
vo significato, e la possibilità di compara- 
zione ne aumenta il valore. Inoltre, consi- 
derando le condizioni particolari in cui av- 
vengono la scoperta e la conservazione dei 
relitti, i dati che questi forniscono sono 
ancora lacunosi o insufficienti in certi cam- 
pi, nei quali le fonti tradizionali rimangono 
di conseguenza testimonianze privilegiate. 
Questo si verifica in particolare per molti 
periodi di cui non abbiamo una documen- 
tazione archeologica, e più in generale per 
le navi da combattimento, localizzabili o 
conservate solo eccezionalmente a causa 
della mancanza di carico non deperibile. 
Si verifica anche per le parti alte della 
maggior parte delle imbarcazioni ritrova- 
te, maggiormente esposte agli attacchi del- 
lambiente marino per la loro posizione 
prominente, e di conseguenza rapidamente 
distrutte. 


Limiti degli studi 

La ricostruzione della sovrastruttura di 
un'imbarcazione naufragata è dunque spes- 
so aleatoria, al punto che in molti casi 
è impossibile attribuire con certezza i re- 
sti di un relitto a uno dei tipi di imbar- 
cazione elencati dall'iconografia, che resta 
ancora oggi la fonte principale per uno 
studio generale delle navi e della loro at- 


Alla pagina precedente: relitto della Madrague 
de Giens. In primo piano, lo scafo ancora 

in buono stato di conservazione. Sul fondo, 

la parete della trincea di scavo centrale 

€ il carico di anfore non ancora scavato. 


trezzatura. Analogamente, i testi, e in par- 
ticolare i racconti di viaggi, come quello 
di san Paolo, ci offrono spesso maggiori 
informazioni dei relitti su molti aspetti 
della navigazione e della vita di bordo. 
Tuttavia, lo studio della forma e delle pro- 
porzioni delle carene meglio conservate, 
che consente di chiarire le caratteristiche 
nautiche dell'imbarcazione naufragata, e il 
ritrovamento dei materiali di bordo, per- 
mettono di aggiungere gradualmente mol- 
ti nuovi dati a quelli già in nostro pos- 
sesso. 

Nello studio dei relitti, a queste carenze si 
aggiungono altre difficoltà, che dipendono 
fondamentalmente dallo stato di conserva- 
zione, dalla complessità delle strutture e 
dalla mancanza di dati sicuri sulla loro 
origine. 

Solo in alcuni casi la parte inferiore della 
carena dell’imbarcazione naufragata è sta- 
ta ritrovata in buone condizioni di con- 
servazione, mentre in genere sono stati 
scoperti soltanto frammenti piú o meno 
grandi dello scafo, talvolta completamente 
dislocati. Se è già difficile ricostruire con 
sicurezza il tipo di imbarcazione partendo 
dal fondo della nave, lo è ancora di più 
avendo a disposizione un semplice fram- 
mento, la cui esatta collocazione può es- 
sere peraltro dubbia. Non bisogna dimenti- 
care poi che la forma e la struttura di una 
carena variano non solo in relazione al ti- 
po e alle dimensioni delle navi, ma anche, 
in una stessa imbarcazione, a seconda del- 
le diverse parti. Il profilo di uno scafo 
cambia continuamente, e uno stesso pezzo, 
la chiglia ad esempio, oppure alcune parti 
che hanno una funzione uguale nella strut- 
tura della nave, come le ordinate, presen- 
tano forma, dimensioni e disposizione di- 
verse a seconda della posizione in cui si 
trovano. La situazione è analoga per le tec- 
niche costruttive, che possono variare fra 
le parti superiori e quelle inferiori, fra il 
centro dell’imbarcazione e le estremità. Un 
frammento della chiglia, alcune ordinate o 


parti del fasciame danno solo un’immagine 
parziale della nave, che può portare a in- 
terpretarne erroneamente la forma, la strut- 
tura e la tecnica di costruzione, se gli ele- 
menti a disposizione non sono inseriti in 
un quadro più generale. È opportuno — so- 
prattutto negli studi comparativi — tener 
conto delle dimensioni e, non conoscendo 
esattamente il tipo di imbarcazione, alme- 
no della categoria e del genere a cui appar- 
tiene la nave (veliero mercantile, nave da 
guerra a remi, barca, ecc.), che possono 
essere chiariti da alcuni dettagli della strut- 
tura, del materiale di bordo, dell’attrezza- 
tura e dell’eventuale carico, e permetto- 
no di distinguere bene le caratteristiche pe- 
culiari di ogni imbarcazione da quelle che 
costituiscono soltanto i principi fondamen- 
tali dell’architettura navale dell’epoca di 
costruzione. 

AI di là dei problemi posti dalla frequente 
frammentarietà dei relitti, la complessità 
delle operazioni da cui dipende la costru- 
zione di una nave ne rende pit difficili lo 
studio e l'interpretazione. Molti fattori tec- 
nici, economici o sociali, ad esempio, in- 
tervengono nell’ideazione di una nave, ne 
determinano la forma, la struttura e il me- 
todo di costruzione, e si riflettono nei mi- 
nimi dettagli. Tuttavia, per la difficoltà di 
determinare il peso reale di questi fattori e 
delle loro conseguenze, molti particolari 
significativi ci sfuggono. Ad esempio, non 
sono stati osservati alcuni dettagli delle na- 
vi di Nemi, quali il modo in cui sono pian- 
tate le caviglie usate per il fasciame. Oggi 
sappiamo che la direzione delle -caviglie 
può essere determinante per ricostruire la 
tecnica di costruzione delle navi, ma man- 
cando questo semplice dato, e a causa della 
distruzione delle navi, sarà molto difficile 
precisarne il metodo adottato. 

Infine, l'impossibilità di determinare con si- 
curezza la data e il luogo di costruzione di 
un’imbarcazione naufragata costituisce sen- 
za dubbio la difficoltà maggiore contro cui 
urtano gli studi comparativi, indispensabili 
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a chiarire l’evoluzione dell’architettura na- 
vale. Se le caratteristiche del carico e del 
materiale di bordo permettono di conoscere 
più o meno esattamente la data del naufra- 
gio, non sono però sufficienti per risalire a 
quella di costruzione. Le date del naufragio 
sono infatti utilizzabili per mettere a con- 
fronto relitti di epoche molto diverse, ma 
non sono più sufficienti per quelli vicini nel 
tempo. Un’imbarcazione può affondare sia 
immediatamente dopo il varo che dopo lun- 
ghi anni di navigazione, e puó dunque es- 
sere costruita molto prima di un'altra che 
ha fatto naufragio in un periodo antece- 
dente. Di conseguenza, solamente la data 
di costruzione ha valore dal punto di vista 
delle tecniche di costruzione, tanto più che 
siamo attualmente incapaci di stabilire la 
durata media di queste navi, che doveva 
indubbiamente variare a seconda della ca- 
tegoria d’appartenenza e della loro utiliz- 
zazione. Ad esempio, non sappiamo se la 
durata media di una nave mercantile, in 
condizioni normali di impiego, fosse di una 
decina d’anni, come per le imbarcazioni ve- 
neziane del XV secolo, o di una trentina 
d’anni, come per le navi mercantili del 
XVII e XVIII secolo, o fosse ancora piü 
lunga. Le datazioni realizzate con il *C del 
legno proveniente da un relitto sono trop- 
po imprecise per i periodi storici, e nella 
migliore delle ipotesi — quando si può in- 
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dividuare la posizione del campione analiz- 
zato nel tronco dell'albero da cui è stato 
tolto, in modo da conoscere la durata della 
sua vita — questi dati indicano solamente 
la data in cui l'albero è stato tagliato e 
non quella della sua utilizzazione, che puó 
essere avvenuta molto tempo dopo, se il 
tronco è stato fatto seccare. La scoperta 
su molti relitti di una o più monete votive 
deposte al momento della sistemazione del- 
l’albero nella cavità della scassa, secondo 
una tradizione molto diffusa (relitti della 
Chrétienne A, di Blackfriars, a Londra, di 
Port-Vendres I, della Madrague de Giens, 
di Cavalière, della punta della Luque I e 
di Planier I), aveva fatto sperare all’inizio 
di avere finalmente a disposizione un ele- 
mento sicuro per conoscere la data di co- 
struzione di queste navi. A parte il fatto 
che le monete sono talvolta troppo deterio- 
rate per essere leggibili, esse non ci forni- 
Scono in genere che il terminus post quem, 
che ci informa su quella data solo in modo 
approssimativo, a causa della durata delle 
emissioni e della circolazione monetaria, e 
del fatto che una moneta antica fuori uso 
poteva essere utilizzata a scopo votivo. Nel 
caso del relitto di Port-Vendres I, circa 
80 anni separano il terminus post quem, 
indicato dalla moneta della scassa, dalla 
data del naufragio, conosciuta grazie al ri- 
trovamento di alcune monete sullo scafo. 


Relitto del Titan: moneta votiva trovata nella 
cavità della scassa d'albero (a sinistra); veduta 
generale dei resti dello scafo con la sua ossatura 
(sotto). A fronte: le imbarcazioni portuali 

di Fiumicino. 


Particolare della nave di Blackfriars (Londra) 
di tradizione celtica (a destra, la cavità per 
l'albero dove fu trovata una moneta votiva). 


Il problema del luogo di origine 

e di costruzione 

Per quanto riguarda il luogo di origine e 
di costruzione di un’imbarcazione, è pra- 
ticamente impossibile determinarlo con si- 
curezza. A parte il caso delle navi di Nemi 
— che è naturale supporre siano state co- 
struite nelle vicinanze del lago, ma i cui 
costruttori rimangono sconosciuti — e il 
caso delle imbarcazioni destinate alla navi- 
gazione fluviale e portuale, in genere di 
fabbricazione locale, ignoriamo completa- 
mente l’origine delle navi armate per la na- 
vigazione marittima. Il carico e l’attrezza- 
tura di bordo non permettono di stabilire 
con certezza non solo la data, ma ancor 
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meno il luogo di costruzione. Una nave 
può infatti essere stata costruita in una de- 
terminata regione su commissione di un 
proprietario non locale, aver ricevuto un 
equipaggio straniero, aver effettuato le ope- 
razioni di carico in un altro porto, e infine 
essere partita per una destinazione che non 
ha alcun legame con le località precedenti. 
Senza contare che nel periodo in cui è sta- 
ta utilizzata può aver cambiato proprieta- 
rio, equipaggio, nome e ruolo. 

La determinazione dell’origine del legna- 
me e dei materiali usati nella costruzione 
di un’imbarcazione delude in genere le spe- 
ranze di veder chiariti alcuni punti fonda- 
mentali. Non solo le specie individuate so- 


no in genere diffuse in tutto il bacino del 
Mediterraneo, ma non bisogna dimentica- 
re il largo uso di legno e altri materiali di 
importazione per pezzi di qualunque di- 
mensione. Le fonti scritte testimoniano 
questa usanza, e apprendiamo cosí (Ate- 
neo, Dipnosofisti, V, 206) che Gerone II 
di Siracusa, per costruire la celebre Syra- 
kosia, utilizzò legname dell'Etna e della 
Sicilia, ma fece venire dall’Italia il legno 
per le caviglie e l’ossatura della nave, dal- 
la Spagna lo sparto per il cordame e dalla 
valle del Rodano canapa e pece. 

La diversità dei tipi di imbarcazione indi- 
cata dall’iconografia, e le notevoli differen- 
ze rilevate nella struttura e nella forma 
della carena di relitti contemporanei, di- 
mostrano che in ogni epoca — ivi com- 
preso il periodo in cui l’Impero romano 
aveva unificato politicamente il bacino del 
Mediterraneo — ogni regione, addirittura 
ogni cantiere, doveva avere tradizioni par- 
ticolari, che si traducevano nel tipo di nave 
scelta e nelle tecniche di costruzione adot- 
tate. L'importanza delle tradizioni locali è 
in realtà una costante nella storia della na- 
vigazione, e ci sono pochi esempi che un 
tipo di imbarcazione, un’innovazione tec- 
nica o un procedimento costruttivo siano 
stati diffusi o trasferiti da una regione a 
un’altra senza subire modificazioni locali. 
Lo studio dell'evoluzione dell'architettura 
navale antica attraverso i relitti risulta di 
conseguenza ancor più aleatorio, dal mo- 
mento che l’origine e la diffusione dei vari 
tipi di imbarcazione e dei metodi costrut- 
tivi rimangono sconosciute, e non è sem- 
pre facile capire se una differenza è dovuta 
al genere di nave, alla tecnica usata nel 
cantiere in cui fu costruita, oppure a un 
cambiamento dei criteri di progettazione. 


L’architettura navale greco-romana 

Nonostante fosse opportuno sottolineare 
queste difficoltà principali, ciò non toglie 
che lo studio dei resti di carena scoperti 
su un numero crescente di relitti abbia no- 


tevolmente migliorato le nostre conoscenze 
nel campo dell’architettura navale antica, 
e abbia permesso di chiarire molti proble- 
mi di archeologia navale. Tuttavia, dei pro- 
gressi compiuti ha potuto attualmente be- 
neficiare essenzialmente il mondo greco- 
romano, in particolare attraverso i relitti 
di navi mercantili. Fa eccezione un nume- 
ro limitato di relitti fra i quali, ad esem- 
pio, le due galere puniche da guerra del 
III secolo a.C., rinvenute presso Marsala, 
la cui importanza è dunque duplice, o le 
navi di Nemi, eccezionali per le loro di- 
mensioni e la funzione. Di fatto, la mag- 
gior parte dei relitti scoperti nel Mediter- 
raneo utili per lo studio dell’archeologia 
navale — attualmente una trentina circa — 
è costituita da navi di commercio greche 
e soprattutto romane, databili dal IV se- 
solo a.C. (Porticello, Kyrinia) alla fine del- 
l'Impero romano (Yassi Ada II, Port-Ven- 
dres I), alle quali si possono aggiungere 
per il periodo arcaico quello di Bon Porté 
(VI secolo a.C.) e per la fine dell’antichità 
e gli inizi dell’alto medioevo, i relitti di 
epoca bizantina del Pantano Longarini 
(c. 500) e di Yassi Ada I (VII secolo d.C.). 
AI di là degli elementi peculiari di ogni 
imbarcazione e di una certa diversità nei 
dettagli di costruzione, attribuibile alle tec- 
niche usate nei cantieri navali, la mag- 
gior parte delle navi presenta molti carat- 
teri comuni, che denotano una concezio- 
ne non dissimile dell’architettura navale e 
l’applicazione di principi uguali. Queste na- 
vi consentono inoltre di evidenziare una 
tradizione costruttiva dominante, dalla qua- 
le si allontanano solo pochi relitti scoper- 
ti nel Mediterraneo, costruiti con metodi 
completamente diversi. A questa tradizio- 
ne si collegano anche le imbarcazioni pu- 
niche di Marsala e il relitto del County 
Hall a Londra, il quale nonostante fosse 
stato costruito in Inghilterra, fu senza dub- 
bio allestito da carpentieri di origine ro- 
mana. che non modificarono i principi tec- 
nici che ben conoscevano. 
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L'architettura navale antica 


e i relitti 


Pur avendo sempre supposto che la strut- 
tura delle navi greche e romane includesse 
gli elementi che entrano tradizionalmente 
nella costruzione navale (la chiglia, le or- 
dinate, il fasciame, i bagli, le cinte, ecc.), 
fu necessario attendere la scoperta di mol- 
ti relitti per chiarire nei dettagli le caratte- 
ristiche e le tecniche di assemblaggio, indi- 
spensabili per capirne la vera funzione, e 
di conseguenza i principi che regolano la 
costruzione. 

La presenza della chiglia in tutti i relitti 
greco-romani, mentre è assente in certe im- 
barcazioni egiziane, come la nave funera- 
ria di Cheope, o nelle chiatte fluviali o la- 
custri di Blackfriars (Londra), di Zwam- 
merdam (Olanda) o del lago di Neucha- 
tel, che si inseriscono nella tradizione cel- 
tica, appare fin dall'inizio come il fat- 
to piá importante, che denota non solo 
la vocazione marittima di queste navi, ma 
anche una tecnica di costruzione partico- 
larmente sviluppata. Infatti, anche le pic- 
cole barche del lago di Nemi, le chiatte 
portuali e le imbarcazioni ritrovate a Fiu- 
micino nel porto di Claudio, rispecchiano 
fedelmente gli stessi principi tecnici. 


La chiglia 

La chiglia & il pezzo fondamentale della 
struttura della nave, di cui costituisce la 
spina dorsale, e intorno ad essa si sviluppa 
la carena. Essa riflette, con l'evoluzione 
delle sue forme, le modificazioni subite dal- 
l'imbarcazione, e nel rapporto con gli altri 
elementi — in particolare il fasciame e le 
ordinate — rivela i principi che presiedono 
alla costruzione. 

L'importanza strutturale della chiglia, co- 
stituita da una trave robusta, in genere di 
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sezione più alta che larga, è sottolineata 
dalle sue dimensioni, abbastanza impor- 
tanti nei confronti di quelle degli altri pez- 
zi dell’ossatura. 

La chiglia è diritta per la maggior parte 
della lunghezza della nave, ed è calettata 
alle estremità con i pezzi incurvati della 
ruota di prua e di poppa. A seconda della 
forma dell’imbarcazione, le cui estremità 
possono incurvarsi più o meno bruscamen- 
te, uno o più pezzi intermedi possono 
eventualmente inserirsi fra la chiglia e le 
parti terminali, come, ad esempio, nella 
parte posteriore del relitto della Madrague 
de Giens, dove due elementi sono interpo- 
sti fra la chiglia e il dritto di poppa. Le 
commessure fra i diversi pezzi devono es- 
sere particolarmente solide, data la loro 
importanza, e sono unite con un assem- 
blaggio a palella e denti. Nei modelli più 
perfezionati, quest’ultimo permette alle 
estremità dei pezzi di incastrarsi una nell’al- 
tra, grazie a un complesso gioco di den- 
ti, che chiudono poi una chiave di bloc- 
caggio. Come la forma della carena si mo- 
difica a seconda del tipo di imbarcazione, 
cosí anche il profilo della chiglia può pre- 
sentare aspetti notevolmente diversi, che 
rendono pit difficili i confronti dal momen- 
to che spesso si ritrovano solamente alcu- 
ni frammenti di questo pezzo, talvolta di 
non facile localizzazione. 

Questa diversità si ritrova anche a livello 
del torello, il primo corso di fasciame, che 
si inserisce direttamente nella battura della 
chiglia. Sempre più spesso degli altri corsi 
di fasciame, per la posizione e per la funzio- 
ne di collegamento che deve svolgere, esso 
presenta aspetti diversi a seconda delle se- 
zioni della nave, ma anche, da una nave al- 


Sotto, a sinistra: sezioni trasversali sulla chiglia 
e i pezzi attinenti (a relitto del Grand Congloué, 
b Mahdia, c Titan, d Dramont A); a destra, 
dall'alto in basso: calettatura a palella e denti 
(1 Gruissan, 2 Yassi Ada I, 3 Monaco A, 4 relitto 
della punta della Luque B); relitto del Musée des 


Docks di Marsiglia (particolare della calettaiura 
a palella e denti della chiglia); relitto 

di Cavalière: veduta assonometrica della chiglia 

e del dritto di poppa (a chiglia, b dritto di poppa, 
c falso dritto di poppa, d-d' calettatura a palella 

e denti, e chiave, f-P battura). 
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Sotto, a sinistra: relitto di Yassi Ada II (a sezione di linguette di legno incavigliate nelle mortase, 
centrale, b sezione posteriore). Sotto, a destra, 2 relitto del Grand Congloué, 3 Dramont A, 

e a fronte: sistemi di assemblaggio del 4 Nemi, S Musée des Docks a Marsiglia, 
fasciame e delle ordinate; 1 principio 6 Yassi Ada II, 7 Yassi Ada I (le linguette non 
di collegamento del fasciame per mezzo sono più incavigliate). 
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l’altra, in relazione alla forma della care- 
na. Vero pezzo di legno scolpito di forma 
curvilinea a Kyrinia, oppure di sezione 
poligonale nei relitti di Cavalière, del Titan, 
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del Dramont A o della Madrague de Giens, 
ad esempio — in cui la sezione dell'ordi- 
nata maestra ha una caratteristica forma 
a spigolo, dovuta alla doppia curvatura 
della carena che risulta dalla forma par- 
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quest’ultimo è invece semplicemente ret- 
tangolare nelle imbarcazioni a fondo piat- 
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to con carena a curvatura semplice, come 


nei relitti della Chrétienne C e in quelli 
di Monaco, della punta della Luque Bo 5— — — — — —3o 
di Port-Vendres I. 

Tuttavia, se l'aspetto della chiglia e del 
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primo corso di fasciame varia considere- 
volmente da una nave all'altra, la tecnica 
d'assemblaggio non cambia, ed è identica 
a quella usata per collegare tutti i corsi cp 
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In basso: particolare dello scafo del relitto 
di Yassi Ada II; al centro, tra le ordinate rimaste 
al loro posto, il fasciame a paro. A fronte, 
in alto: pianta del fasciame dello scafo del relitto 


Il fasciame a paro 

Infatti, indipendentemente dal tipo di na- 
ve, il metodo di assemblaggio del fascia- 
me appare oggi la caratteristica predomi- 
nante dell’architettura navale greco-roma- 
na. La prima caratteristica del fasciame, 
costituito da tavole di spessore variabile a 
seconda della grandezza della nave, è quel- 
la di essere sempre montato a paro, cioè 
con i corsi disposti taglio contro taglio, 
contrariamente al fasciame a sovrapposi- 
zione della tradizione nordica, in cui si so- 
vrappongono parzialmente, come testimo- 
niano i celebri drakar vichinghi. La secon- 
da caratteristica è che ogni corso è colle- 
gato al successivo, come il primo alla chi- 
glia, per mezzo di linguette di legno incavi- 
gliate nelle mortase. L’insieme forma cosi 


di Yassi Ada II; in basso: estremità di una delle 
navi vichinghe di Skuldelev che mostra la tecnica 
del fasciame a sovrapposizione caratteristico 
della costruzione navale nordica. 


un reticolo molto fitto, che assicura al fa- 
sciame notevole uniformità, e gli permette 
di svolgere un ruolo importante nella strut- 


tura della nave. Tuttavia, nonostante que- 


sta tecnica non sia completamente abban- 
donata, nei relitti di epoca più tarda (dal 
IV secolo d.C. in poi) si osserva una for- 
te diminuzione del numero delle linguet- 
te, che perdono dunque, in larga misura, 
la loro funzione di collegamento. Inoltre, 
sul relitto del Pantano Longarini (c. 500) 
e quello di Yassi Ada I (VII secolo) le 
linguette non sono più incavigliate, e non 
hanno alcun compito di collegamento. 
Questi cambiamenti sono indizi di un’evo- 
luzione delle tecniche di costruzione verso 
la fine dell’antichità, che si traduce, per 
quanto riguarda il fasciame, in una conce- 


zione diversa della sua funzione, meno im- 
portante da un punto di vista strutturale. 
Il fasciame, costruito sempre nello stesso 
modo, può essere semplice o doppio a se- 
conda dei casi. Più frequentemente è sem- 
plice, ma il doppio fasciame si incontra 
sui relitti del Grand Congloué, di Alben- 
ga, di Mahdia, del Titan, del Dramont A 
e della Madrague de Giens. Questo secon- 
do fasciame, meno spesso di quello princi- 
pale, può essere collegato alla chiglia per 
mezzo di una seconda battura o meno (Ti- 
tan, Dramont A), e si estende, almeno sul- 


la nave di Albenga e della Madrague de 
Giens, a tutta la carena. È destinato a pro- 
teggere il fasciame principale e testimo- 
nia una costruzione particolarmente accu- 
rata, che sembra riservata a navi di una 
certa grandezza e sparisce in età imperiale, 
almeno secondo i dati in nostro possesso. 


L'ossatura 

L'ossatura, costituita dalle ordinate, rap- 
presenta insieme alla chiglia e ai corsi 
di fasciame uno degli elementi fondamen- 
tali della struttura della nave in epoca gre- 


Sotto: relitto del Dramont A (assonometria 
della parte centrale della carena). 

In basso: relitto di Kyrinia (a pianta a livello 
della ossatura e del fasciame, b pianta 

a livello dell’impiantito della stiva). 


co-romana, la cui esistenza non è stata mai 
contestata. In realtà, tutti i relitti ne so- 
no provvisti, al contrario di alcune im- 
barcazioni egiziane in cui le ordinate sono 
assenti. Come il fasciame, anche l’ossatura 
presenta un certo numero di caratteristiche, 
che è stato possibile mettere in evidenza at- 
traverso lo studio dei relitti. 


A fronte, in alto: veduta verticale della 

parte centrale dell'ossatura dello scafo nel relitto 
della Madrague de Giens; sotto: particolare 
dell'ossatura del relitto di Cavaliére (si noti, 

al centro, il foro di biscia). 


Il tipo di ossatura più comune è costituito 
da lunghi madieri che attraversano l’asse 
della chiglia senza discontinuità, alternati 
da costole senza madiere che si interrom- 
pono lungo quest’asse per affrontarsi da 
una parte e dall’altra della chiglia. Indi- 
pendentemente dal loro tipo, le ordinate 
sono prolungate intorno al lombolo dagli 
scalmi semplicemente intestati senza essere 
collegati. Talvolta questi scalmi sono spo- 
stati lateralmente (Chrétienne C, Jaune 
Garde B, Dramont F), o sono presenti 
soltanto una volta su due (County Hall). 
La sezione delle ordinate, in genere più 
alte che larghe, varia da una nave all’al- 
tra in relazione alle sue dimensioni, e i ma- 
dieri possono raggiungere notevoli dimen- 
sioni nella loro parte centrale, secondo la 
forma del fondo dello scafo. Per quanto 
riguarda il passo, o maglia, quest’ultimo 
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non è sempre regolare, e inoltre varia da 
un'imbarcazione all’altra; tuttavia è piut- 
tosto stretto e spesso uguale alla larghez- 
za della costa. 

Fasciame e ordinate sono collegati solida- 
mente; questa commettitura si effettua spes- 
so con lunghe caviglie di legno. Talvolta 
questo sistema di montaggio è rinforzato 
parzialmente da chiodi indipendenti dalle 
caviglie. Quasi altrettanto diffuso è l’uso di 
caviglie munite di chiodi, che le attraver- 
sano lungo l’asse, e hanno la punta ribat- 
tuta sul dorso delle coste seguendo la di- 
rezione delle fibre del legno, con funzione 
di bloccaggio. Infine, la commessura realiz- 
zata usando esclusivamente chiodi è più 
rara ed è attestata soltanto dai relitti più 
tardi del Pantano Longarini e di Yassi 
Ada I. L'uso di chiodi di rame é di gran 
lunga il piü diffuso, e l'utilizzazione del 
ferro sembra diventare frequente soltanto 
in epoca tarda, forse sotto l'influenza del 
mondo celtico, secondo le osservazioni di 
Giulio Cesare (De bello gallico, YII, 13) 
sulle navi dei veneti, per le quali si usa- 
va del ferro. Di conseguenza, ad ecce- 
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Sotto: particolare delle ordinate della murata del 
relitto di Planier III. A fronte: veduta dello scafo 
del relitto di Kyrinia. Una parte della carena 

si è spezzata in prossimità della chiglia. 


zione forse dell'impiego esclusivo di chio- 
di di ferro nei relitti più recenti, senza 
dubbio connesso a una certa evoluzione 
delle tecniche di costruzione rivelata da al- 
tri particolari, i due sistemi fondamentali, 
caviglie semplici o chiodate, e le loro va- 
rianti, derivano da principi di montaggio si- 
mili, e riflettono dunque le soluzioni adot- 
tate da cantieri diversi per risolvere lo 
stesso problema. D'altra parte, questi siste- 
mi non si escludono l’un l’altro, perché so- 


no stati utilizzati contemporaneamente sul- 
le navi di Nemi. 

Mentre le ordinate e il fasciame sono col- 
legati saldamente, nella maggior parte dei 
casi non esiste alcuna commettitura fra 
le coste e la chiglia, che sono cosí indi- 
pendenti. Questa mancanza di collegamen- 
to costituisce una caratteristica importan- 
te delle tecniche di costruzione in epoca 
greco-romana. 

L’ossatura delle navi in epoca greco-roma- 
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Relitto della Chrétienne C: a pianta dei resti della 
carena, b sezione centrale (ordinata 11). 


0 50 100 cm. 


na risulta complessivamente poco uniforme 
e priva di un ruolo strutturale importante, 
a causa della relativa leggerezza dei pezzi, 
della mancanza di collegamento fra i vari 
elementi costitutivi (scalmi indipendenti), e 
della debolezza delle commessure, piú fre- 
quentemente assenti, fra le ordinate e la 
chiglia. Lungi dal costituire una solida car- 
cassa, l’ossatura sembra destinata solamen- 
te a rinforzare la carena e a sostenere i 
corsi di fasciame, ai quali è solidamente 
unita. Se in alcuni relitti si può osservare 
la soppressione parziale delle costole sen- 
za madiere — ad esempio nel Dramont A, 
dove sotto la scassa si incontra una suc- 
cessione di madieri in luogo dell’alternan- 
za — o la soppressione totale come sulle 
navi della Chrétienne C, di Nemi e del 
County Hall (forse anche del Titan e del 
Dramont F) dove l’ossatura è costituita uni- 
camente da madieri, in questi cambiamenti 
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bisogna vedere il tentativo di qualche can- 
tiere di apportare parziali modifiche al siste- 
ma tradizionale di costruzione, per render- 
lo più adatto a soddisfare alcune esigenze 
particolari (ad esempio, dimensioni molto 
grandi delle navi di Nemi o sistemazione 
rinforzata della scassa del Dramont A), 
piuttosto che il desiderio di metterne in 
discussione i principi fondamentali e con- 
sentirne l’evoluzione. 

In realtà, la sola differenza significativa 
che si è potuta individuare fino a oggi è la 
presenza, su alcune navi, di chiavarde che 
collegano la chiglia e alcuni madieri. Que- 
sta commessura, riscontrata dalla metà del 
I secolo a.C. sul relitto della Madrague de 
Giens e su parecchi altri a partire dalla 
fine del II secolo a.C. (Borsa di Marsiglia, 
Monaco, Port-Vendres I, punta della Lu- 
que B, Dramont F, Yassi Ada I e II e for- 
se Musée des Docks di Marsiglia), denota 


Fotomontaggio dei resti del relitto di Planier Ill. 
Si è conservata solo una parte della murata 
di tribordo con una cinta e alcune ordinate. 


un’impostazione diversa da quella che pre- 
siede alla costruzione di tutte le altre im- 
barcazioni, prive di una forma qualsiasi di 
legame fra la chiglia e le ordinate. Questa 
caratteristica deve essere interpretata non 
solo come il risultato del desiderio di rin- 
forzare la struttura della nave, ma ancora 
come la conseguenza dell’adozione di de- 
terminate tecniche di costruzione. 


Cinte e paramezzale 

Malgrado l’importanza della chiglia, del 
fasciame e delle ordinate, la struttura del- 
le navi greco-romane non si limita a que- 
sti soli elementi, ma ne include molti al- 
tri che la rinforzano o la completano. 
Mentre soltanto sulle navi di Nemi sono 
state individuate eccezionalmente delle chi- 
glie laterali, sono state scoperte su una 
decina di relitti le prove dell’esistenza del- 
le cinte, che servivano a rinforzare in mo- 
do sistematico le murate delle imbarca- 
zioni, al di sopra del galleggiamento. Le 
cinte, unite ai corsi di fasciame di cui sono 
parte integrante, contribuiscono ad aumen- 
tare la rigidità della carena in senso lon- 
gitudinale, e formano una solida cintura di 
protezione contro gli urti. Sono in genere 
più di una su ogni lato (due sui relitti di 
Kyrinia e di Port-Vendres, tre su quello 
della punta della Luque B, quattro sui due 
relitti di Yassi Ada), e la loro importanza 
— se la si paragona a quella dei corsi di 
fasciame — è sottolineata dalle notevoli 
dimensioni. 

All’interno della carena, un paramezzale, 
parallelo alla trave di chiglia, è connesso ai 
madieri a incastro (relitti della Madrague 
de Giens, di Nemi, del Musée des Docks a 
Marsiglia), talvolta per mezzo di chiavar- 
de (Borsa di Marsiglia, Port-Vendres I, 
punta della Luque B, Yassi Ada), o con 
semplici chiodi (Chrétienne C). Nonostan- 
te che le sue dimensioni siano sempre mol- 
to inferiori a quelle della chiglia, la sua fun- 
zione principale sembra essere quella di 
unire e mantenere fermi i madieri, serven- 


Sotto: relitto di Yassi Ada I (ricostruzione della 
sezione centrale della nave secondo F. H. van 
Doorninck). In basso: relitto della punta della 
Luque B, sezioni longitudinale e trasversali 


do nello stesso tempo da rinforzo nel senso 
della lunghezza. Solamente nelle navi di 


Nemi esistono anche dei paramezzali late- 
rali, situati lungo l’asse delle chiglie latera- 
li, presenti in queste imbarcazioni in via 
del tutto eccezionale. Tuttavia, il paramez- 
zale, quando esiste (ad esempio, sul relitto 
di Kyrinia è assente), è sostituito nella par- 
te centrale dell’imbarcazione dalla scassa. 


(ricostruzione secondo J.-C. Négrel). A fron: 
particolare della parte anteriore della nave 

di Kyrinia. Si noti, al centro, la scassa d'albero 
€ le sue molteplici cavità. 


La scassa 

A parte il caso del relitto di Kyrinia, in cui 
la scassa — nettamente spostata verso la 
parte anteriore — misura soltanto 1,20 m 
di lunghezza, si tratta in genere di un pez- 
zo molto lungo (sui relitti di Cavalière e 
di Port-Vendres I la scassa occupa la mag- 
gior parte della lunghezza tra le ruote di 
prua e di poppa) di sezione notevole, quasi 
uguale a quella della trave di chiglia (Port- 
Vendres I), talvolta molto superiore, come 
alla Madrague de Giens, alla Chrétienne A, 
o alla punta della Luque B. 

Tali dimensioni appaiono in realtà giusti- 
ficate dalla funzione della scassa, destinata 
non solo a ricevere il piede dell'albero, ma 
anche a distribuire gli sforzi dell'alberatu- 
ra su gran parte della carena, di cui abbia- 
mo sottolineato la relativa debolezza, nono- 
stante in alcuni casi — come abbiamo vi- 
sto — si sia cercato di rinforzarla a questo 
Scopo, rendendo più fitta l'ossatura. La 
distribuzione degli sforzi avviene sia diret- 
tamente, incastrando la scassa nei madie- 
ri (Kyrinia, Chrétienne A, Cavalière, Ma- 
drague de Giens), sia indirettamente, ricor- 
rendo a due correnti laterali, inseriti nelle 
ordinate e collegati fra loro da traverse, 
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Sotto: particolare del fondo a spigolo della carena 
del relitto della Chrétienne A, con la estremità 
della scassa d'albero incastrata su un madiere. 
In basso: la parte centrale del relitto di Port- 
Vendres I con l'ossatura longitudinale (correnti) 


e trasversale (ordinate). A fronte, in alto: 
particolare delle cavità della scassa d'albero 
del relitto della Madrague de Giens; in basso: 
particolare dell'albero della nave di Albenga, 
l'unico conservatosi in luogo sino ad oggi. 
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sui quali poggia la scassa (Borsa di Marsi- 
glia, Port-Vendres I, punta della Luque 
B). Questi due sistemi sembrano dipendere 
dalla forma e dalla struttura delle imbarca- 
zioni (fondo a spigolo con madieri trian- 
golari nel primo caso, fondo piatto e ma- 
dieri piatti nel secondo), piuttosto che da 
un'eventuale evoluzione cronologica, a fa- 
vore della quale testimonierebbero i relitti 
del secondo gruppo, tutti posteriori alla 
fine del II secolo d.C. D'altra parte, se 
la scassa è inserita direttamente nei ma- 
dieri, svolge anche il ruolo di paramezza- 
le per gran parte della lunghezza della 
nave. 


Sistemazione dell’albero 

Per quanto riguarda l’installazione del- 
l'albero, si ricorre in genere a un siste- 
ma di cavità multiple, comprendenti una 
cavità principale e alcune secondarie. La 
cavità principale, rettangolare, destinata a 
ricevere il piede dell'albero, presenta una 
caratteristica particolare: il fondo si solle- 
va gradualmente, spesso incurvandosi, dal 
lato della parte anteriore della nave. E pre- 


cisamente in questa cavità che furono ri- 
trovate le monete votive, collocate tradi- 
zionalmente sotto il piede dell'albero. Due 
cavità laterali, strette, meno profonde ma 
quasi altrettanto lunghe, circondano abi- 
tualmente quella principale (Kyrinia, Ca- 
valiére, Chrétienne A, Madrague de Giens), 
ma non sempre (Port-Vendres, punta della 
Luque B), mentre altre cavità rettangola- 
ri, di forme diverse, sono situate verso la 
parte anteriore della scassa, oppure sono 
scalate simmetricamente sui lati. Nonostan- 
te che sia difficile capire perfettamente la 
funzione di queste cavità, appare evidente 
la stretta connessione con l'inserimento e 
il mantenimento dell'albero nella giusta 
posizione. L'ipotesi piú verosimile è che 
fossero destinate a ricevere gli elementi di 
una cassa di mastra verticale, che circon- 
dava l'albero sui lati e sulla parte anterio- 
re e si doveva appoggiare, all'altezza del 
ponte, a un baglio sostenuto da un pun- 
tello. Questa cassa di mastra non solo so- 
steneva l'albero, fissato solidamente con 
cunei e cavi, ma doveva anche guidarne il 
piede durante le frequenti operazioni di 


drizzare e abbattere l'albero. Infatti, da 
numerosi documenti iconografici sappiamo 
che quando l'albero era stato abbattuto, il 
piede era sempre rivolto verso la parte an- 
teriore. Il movimento di sollevamento si 
effettua, dunque, con una rotazione sulla 
parte posteriore, mentre la collocazione 
esige il movimento contrario, e il piede 
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In basso: mosaico di Sullechtum del piazzale delle 
Corporazioni a Ostia che rappresenta due tipi 
di navi mercantili romane. A fronte, in alto: 
scena navale del sarcofago di Ostia (Copenaghen, 
Gliptoteca Nycar!sberg); la nave al centro ha una 


dell’albero è sempre guidato dalla cassa 
di mastra. Questi movimenti giustificano 
la forma del fondo della cavità principale, 
che si solleva verso la prua per permet- 
tere la rotazione del piede dell’albero. 

Tutti i relitti finora scoperti presentano sol- 
tanto una scassa. Nei casi in cui le imbar- 
cazioni avevano sicuramente un unico al- 
bero, esso è situato in posizione piuttosto 
avanzata sul relitto di Kyrinia, mentre su 
quelli di Port-Vendres e del Golo è più 
centrale. Nell'ipotesi di navi a più alberi, 
le cavità ritrovate, situate in genere verso 
il centro della carena, corrispondono co- 
munque a quello principale, dotato di una 
vela quadra. Non conosciamo, di conse- 
guenza, il modo in cui era fissato un se- 
condo albero, molto comune secondo le 
fonti tradizionali, e posto frequentemente 
a 45? sulla prua, e ancor meno quello di 
un terzo fusto eventuale a poppa, senza 
dubbio più raro, ma raffigurato ad esem- 
pio nel mosaico dei navicularii di Sullech- 
tum del piazzale delle Corporazioni a 


vela a tarchia. A fronte in basso, da sinistra 

a destra: relitto della Madrague de Giens 
(particolare dell'ossatura); veduta generale della 
parte centrale dello scafo, dopo aver smontato 
le serrette e la scassa. 


Ostia. L'elemento con cavità rettangolare 
rittovato a una delle estremità del relit- 
to di Torre Sgarrata potrebbe essere la 
Scassa di un simile albero di prua, o di 
poppa, ma, mancando la scassa princi- 
pale, non si puó del resto escludere l'ipo- 
tesi di una imbarcazione a albero unico, 
situato sulla parte anteriore, come nel ca- 
so del relitto di Kyrinia. Infine, in base 
alla posizione della scassa di quest'ultimo 
relitto, si è pensato alla presenza di una 
vela assiale a tarchia, conosciuta già nel- 
l'antichità, come sappiamo dalle fonti ico- 
nografiche, al contrario della vela latina 
che non sembra sia apparsa prima della 
fine dell'antichità classica. Attualmente pe- 
ró, in base al ritrovamento di alcuni pezzi 
dell'attrezzatura (anelli di imbrogli), sem- 
bra più probabile si trattasse di una vela 
quadra (cioè perpendicolare all’asse della 
nave), sicuramente adottata da tutte le im- 
barcazioni sulle quali la scassa è situata 
verso il centro della carena, e di gran lunga 
il tipo più comune sulle navi antiche. 


Correnti e serrette 

Sempre all’interno della carena, ma questa 
volta in posizione laterale, dei correnti rin- 
forzano lo scheletro della nave, collegan- 
do le ordinate fra loro nel senso della lun- 
ghezza. Sono comunemente inchiodati al- 
le coste (ad esempio Kyrinia, Chrétienne 
C, Madrague de Giens, Nemi), hanno una 
sezione rettangolare e dimensioni relati- 
vamente scarse, soprattutto se paragonati 
alle cinte, dal momento che il loro spesso- 
re supera in genere di poco quello dei cor- 
si di fasciame, mentre la larghezza è quasi 
uguale. Il numero può variare molto, ed 
essere limitato a pochi esemplari situati in 
punti importanti della carena, ad esempio 
da una parte e dall'altra della trave di 
chiglia (Chrétienne C), vicino allo stami- 
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nale (County Hall) o all’altezza delle cinte 
(Kyrinia), o al contrario essere molto ele- 
vato (Madrague de Giens, Nemi, Borsa 
di Marsiglia, Port-Vendres I, punta della 
Luque B). In questo ultimo caso, si alter- 
nano regolarmente alle travi mobili del- 
l’impiantito della stiva, le serrette, della 
stessa larghezza ma meno spesse, costituen- 
do cosí l'armatura del pagliolo. 

Infine, il pagliolo, cioè l’impiantito della 
stiva, ricopre quasi sempre l’ossatura e ja 
sentina, completando cosí gli elementi fon- 
damentali della struttura interna della na- 
ve. Questo impiantito, composto di ele- 
menti mobili, le serrette, che permettono 
di accedere alle parti vitali della carena e 
di provvedere alla ventilazione del fondo, 
è costituito da tavole di dimensioni ridot- 


Sopra: veduta generale della parte centrale dello 
scavo del relitto della Madrague de Giens, che 
ha conservato gran parte dell'impiantito della 
stiva. A destra: relitto di Port-Vendres I 
(estremità posteriore dello scafo; in primo piano, 
il luogo di collocazione della pompa di sentina). 
A fronte in alto: particolare dello scafo del 
relitto della punta della Luque B; in basso: 
assonometria della parte centrale della nave della 
Madrague de Giens (1 chiglia, 2 doppio fasciame, 
3 madiere e ordinate alternate, 4 correnti, 

5 serrette, 6 paioli, 7 paramezzale, 8 scassa 
d'albero, 9 puntelli). 
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te, disposte le une sulle ordinate in senso 
longitudinale, fianco a fianco (Kyrinia) op- 
pure alternate ai correnti, le altre in senso 
trasversale al di sopra della sentina (Kyri- 
nia, Chrétienne C, Madrague de Giens). 


Bagli e sovrastrutture 

Contrariamente alle parti inferiori delle 
navi, la nostra conoscenza di quelle supe- 
riori — che in genere non si sono conserva- 
te — è molto più limitata, e si fonda essen- 
zialmente su fonti letterarie e iconografi- 
che. Tuttavia, grazie all'imbarcazione del 
Golo, praticamente intatta, alle navi di 
Nemi, particolarmente ben conservate fino 
all'altezza del ponte, e ad alcuni elementi 
Scoperti sui relitti del County Hall, del 
Pantano Longarini e su quello bizantino 
di Yassi Ada, è possibile ricostruire a 
grandi linee la struttura delle parti alte 
delle imbarcazioni. L'elemento fondamen- 
tale è rappresentato dai bagli, che svol- 
gono una duplice funzione, assicurando da 
un lato il rinforzo in senso trasversale dello 
scafo nelle parti superiori, dall’altro soste- 
nendo il ponte, quando la nave ne possiede 
uno. Quest'ultimo, infatti, esiste sempre su 
navi di una certa grandezza, mentre, quan- 
do le dimensioni sono minori, può essere 
soltanto parziale, come nel caso dell’im- 
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barcazione del Golo — dove ricopre sola- 
mente la metà anteriore — o addirittura es- 
sere limitato alle estremità. Al contrario, 
sulle navi di Nemi solidi bagli (disposti a 
intervalli regolari di tre o quattro ordinate 
e sorretti da numerosi puntelli, poggiati sul 
paramezzale centrale e sui laterali), sono 
in grado di sostenere un ponte continuo e 
le pesanti sovrastrutture. Sul relitto del 
County Hall, i bagli attraversano il fascia- 
me e si fissano solidamente alla cinta se- 
condo uno schema di costruzione che dalle 
fonti iconografiche doveva essere frequen- 
te. In questo caso i bagli devono contribui- 
re in parte a rinforzare lo scafo. È interes- 
sante notare che questa funzione è assolta 
con l’aiuto della cinta, direttamente connes- 
sa al fasciame, e non con quello dell’ossa- 


Sotto: i resti dello scafo della nave del County 
Hall (Londra). Al centro e in basso: relitto del 
Pantano Longarini; a pianta dei resti dello scafo 
(parte posteriore), b ricostruzione della poppa 
(secondo Throckmorton). 


A fronte, in alto: navi di Nemi; a sistema di 
impianto dei bagli (ricostruzione di G. P. Gatti), 
b sezione maestra della prima nave; 

in basso: ricostruzione parziale del relitto 

del County Hall (secondo P. Marsden). 


tura. Si potrebbe pensare a un sistema u- 
guale sui relitti del Pantano Longarini e di 
Yassi Ada I, che presentano una disposi- 
zione non dissimile dei vari elementi, ai 
quali si aggiungono nel secondo caso dei 
ginocchi di rinforzo, ma al contrario le 
cinte non sono più dipendenti dai corsi di 
fasciame, ma dalle ordinate. L’elemento 
più interessante del relitto del Pantano 
Longarini è comunque la piattaforma in- 
clinata, posata in falso al di sopra della 
poppa della nave, che serve cosí a prolun- 
gare il ponte al di là del dritto di poppa. 
Questa piattaforma, in buone condizioni di 
conservazione, rappresenta l'unica testimo- 
nianza archeologica della presenza della 
galleria costruita all'estremità posteriore 
delle navi, della quale le fonti iconografi- 
che ci offrono molti esempi. 


Il timone di Nemi 

Per quanto riguarda il resto della sovra- 
struttura, fra cui il sistema del timone, i re- 
litti non sono, praticamente, di alcuna utili- 
tà, ad eccezione, una volta di più, delle navi 
di Nemi. Su queste ultime sono stati, infatti, 
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ritrovati gli elementi laterali di sostegno del 
timone, costituiti dal prolungamento dei 
bagli, e anche un asse di timone. Quest’ul- 
timo, lungo una decina di metri, permette 
di osservare in particolare che la pala è 
costituita da due parti indipendenti, sepa- 
rate dal fusto, sul quale sono fissate per 
mezzo di linguette incavigliate nelle mor- 
tase, e che la barra di manovra, il clavus, 
è situata in questo caso sullo stesso piano 
della pala, e non perpendicolarmente ad es- 
sa, come risulta da numerose immagini per- 
venuteci. Tuttavia, dal momento che que- 
ste navi non erano destinate alla naviga- 
zione marittima, non è possibile stabilire 
se le caratteristiche osservate fossero comu- 
ni a tutte le imbarcazioni o meno, tanto 
più che il sistema di inserimento del timo- 
ne sugli elementi di sostegno, e di conse- 
guenza il suo funzionamento, rimane tutto- 
ra ipotetico. 


Rivestimento di piombo e spalmi 
Conosciamo abbastanza bene i sistemi di 
protezione dello scafo e di calafataggio, 
perché interessano direttamente la carena, 
che è sempre la parte meglio conservata 
dei relitti. 

Una delle soluzioni adottate dai cantieri 
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navali in epoca greco-romana per proteg- 
gere la carena delle imbarcazioni dall’assal- 
to delle teredini xilofaghe e da alghe e mol- 
luschi che vi attecchiscono facilmente (e- 
terno problema delle strutture in legno), fu 
quella di rivestirla di lamine di piombo del- 
lo spessore di 1-2 mm. Questo sistema fu 
riscoperto soltanto nel XVI secolo, per es- 
sere sostituito nel XVIII secolo da un ri- 
vestimento in rame. Questa copertura in 
piombo, costituita da lamine disposte dal 
basso verso l’alto e dalla parte posteriore 
verso quella anteriore, come si può osser- 
vare sulle navi di Nemi, in modo tale che 
i giunti si sovrappongano adeguatamente in 
rapporto al senso di marcia, è fissata al 
fasciame per mezzo di piccoli chiodi di 
rame, dalla testa larga, piantati a scac- 
chiera regolare. Il rivestimento protegge 
tutte le opere vive della nave, chiglia com- 
presa, e si interrompe presumibilmente po- 
co sopra il galleggiamento su una cinta, 
come sul relitto di Planier III oppure si 
prolunga ulteriormente, come si può os- 
servare sul relitto di Kyrinia e sulle navi di 
Nemi. Il testo che descrive l’allestimento 
della Syrakosia di Gerone Il di Siracusa 
(Ateneo, Dipnosofisti, V, 206-209) prova 
che il rivestimento veniva posto dopo il 


In basso: sezione trasversale dei fondi del relitto 
di Cavalière a livello della giunzione della chiglia 
con il dritto di poppa. Lo scafo a fasciame 
semplice comporta un doppio torello 

che protegge le fiancate della chiglia e il 


completamento della carena, addirittura 
prima di iniziare la costruzione delle so- 
vrastrutture. 

Questo tipo di protezione, conosciuto a 
partire dal IV secolo a.C. (relitti del Sec, 
di Porticello e di Kyrinia), sembra larga- 
mente utilizzato fino alla metà del I seco- 
lo d.C., dal momento che due terzi dei re- 
litti di questo periodo ne sono provvisti, 
indipendentemente dalle dimensioni (la na- 
ve di Kyrinia di piccolo tonnellaggio, è in- 
fatti protetta da un rivestimento, che al 
contrario manca su quella del Dramont A, 
ben più grande) e dalla presenza o meno di 
un doppio fasciame. Anche il relitto puni- 
co di Marsala presenta questo sistema di 
protezione, dimostrando cosi che poteva 
essere utilizzato anche sulle navi da guerra. 
Tuttavia, questa tecnica, largamente do- 
minante almeno fino alla metà del I seco- 
lo d.C. (le navi di Nemi offrono l’ultima 
testimonianza sicura del suo impiego), sem- 
bra scomparire prima della fine del II se- 
colo d.C., dal momento che tutte le carene 
scoperte databili a epoca posteriore non 
presentano tracce della sua utilizzazione. 
Le cause dell'abbandono del rivestimento 
in piombo non risultano finora chiare: po- 
trebbero essere economiche, poiché questo 
metodo doveva essere molto costoso, esi- 
gendo l’impiego di ingenti quantitativi di 
piombo (circa 5 tonnellate per rivestire una 
nave di tonnellaggio medio, di 20-30 m 
di lunghezza). Sarebbe comunque necessa- 
rio chiarire le ragioni economiche che giu- 
stificherebbero tale abbandono precisamen- 
te in quel determinato contesto storico, 
verso la fine del II secolo d.C. Le cause 
potrebbero, d’altra parte, essere tecniche, 
e si potrebbe supporre che il rivestimento 
in piombo sia stato sostituito dall’uso di 
spalmi e di pitture a encausto, più sem- 
plici da applicare e da rinnovare, indub- 
biamente meno costose, e conosciute già 
da lungo tempo, com'é testimoniato in par- 
ticolare da Plinio (Naturalis Historia, 35, 
49). Del resto, le imbarcazioni che non era- 


torello principale. A fronte: particolare 

dello scafo della seconda nave di Nemi 

(si notino il rivestimento di protezione 

in piombo della carena e le estremità prominenti 
dei bagli che sostenevano il posticcio). 


no protette con lamine di piombo quando 
questa tecnica era di gran lunga la più co- 
mune, dovevano senza dubbio ricorrere a 
un procedimento di questo genere per ri- 
parare la carena. L'impiego sistematico di 
spalmi e pitture a encausto presuppone co- 
munque, in mancanza di particolari moti- 
vazioni di natura economica, un certo pro- 
gresso tecnico. Residui di spalmo protetti- 
vo, frequentemente molto spesso e resisten- 
te, sono stati trovati su parecchi relitti, ad 
esempio su quelli di Port-Vendres I, del 
Dramont F e di Yassi Ada. Tuttavia, il 
rivestimento in piombo non è stato abban- 
donato del tutto, ed è ancora usato, anche 
se soltanto parzialmente, sul relitto di Port- 
Vendres I, per proteggere uno dei giunti 
di collegamento della chiglia, e sullo sca- 
fo di quello del IV secolo di Yassi Ada, 
per rinforzare o riparare alcune parti di- 
fettose del fasciame. 


Fasciame di rivestimento e riparazione 

Anche il secondo fasciame di rivestimen- 
to, esteso a tutta la carena, o limitato al 
fondo della nave (sul relitto di Cavalière 
si nota soltanto un doppio torello), ha la 
funzione di proteggere lo scafo o alcune 
sue parti più delicate. Semplicemente in- 
chiodato su quello principale, senza es- 
sere fissato direttamente alle ordinate, è 
di conseguenza più facile da sostituire in 
caso di danneggiamento. Il fasciame ester- 
no, isolando quello principale dall’acqua 
e assorbendo direttamente gli urti, assicura 
una valida protezione della carena. Inoltre, 
è destinato a ricevere l’eventuale rivesti- 


Relitto della Madrague de Giens: sistema 

di calafataggio e di protezione della carena 

(1 strato di pece, 2-3 tessuto di lana impregnato 
di una sostanza impermeabilizzante, 

4 rivestimento di piombo per la protezione 
esterna della carena). 


mento in piombo e i chiodi relativi, che 
non possono cosí danneggiare — in seguito 
ai rifacimenti senza dubbio numerosi — il 
fasciame principale. Il rivestimento con la- 
mine metalliche o con spalmi, e l’adozio- 
ne di un secondo fasciame testimoniano l’e- 
strema cura dedicata alla protezione della 
carena, motivata dall’importanza struttu- 
rale del fasciame e dalla difficoltà di ripa- 
rarlo. Infatti, quando una tavola è dan- 
neggiata, è molto difficile staccarla, perché 
tutti i corsi sono uniti fra loro per mezzo 
di linguette incavigliate nelle  mortase. 
Quando una riparazione si rende necessa- 
ria, il pezzo difettoso può essere consoli- 
dato internamente da un pezzo di legno 
(County Hall), da una lamina di piombo 
(Kyrinia) o eventualmente da una impial- 
lacciatura esterna. Sulla nave di Nemi si 
osservano anche riparazioni a tassello. 


Calafataggio e stagnatura 

Un’attenzione non dissimile è dedicata al- 
la stagnatura dello scafo. Tuttavia il ca- 
lafataggio diretto dei giunti appare piutto- 
sto raro. È reso infatti difficile dal modo 
in cui le assi sono connesse fra loro, e dal 
rischio di scalzare le linguette che le uni- 
scono, la cui frequenza rappresenta un 
ulteriore ostacolo. Questo tipo di montag- 
gio, per di più, mantenendo le travi molto 
vicine le une alle altre, rende spesso super- 
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fluo il calafataggio, almeno quando la na- 
ve non è stata usata troppo. Al contrario, 
si può osservare su quasi tutti i relitti la 
presenza, all’interno della carena, di uno 
strato piuttosto spesso di vera pece, com- 
posta da resina vegetale addensata, colato 
a caldo prima della sistemazione degli ele- 
menti dell’impiantito della cala, che devo- 
no rimanere mobili. Questo strato di rive- 
stimento, chiudendo tutte le fessure fra i 
vari pezzi, non solo rende la carena impe- 
netrabile all’acqua, ma assicura anche la 
perfetta aderenza di tutte le parti. Quando 
esiste un rivestimento in piombo, un dop- 
pio fasciame, oppure le due cose insieme, 
fra i vari elementi si può osservare la pre- 
senza di un tipo particolare di calafatag- 
gio, che conferma l’estrema accuratezza 
con cui queste navi erano allestite (Grand 
Congloué, Mahdia, Dramont A, Madrague 
de Giens, Nemi). Si tratta di un tessuto 
(di lana sul relitto della Madrague de Giens 
e sulle navi di Nemi, forse di canapa su 
quello del Grand Congloué) attaccato al 
fasciame con sottili chiodi e impregnato di 
una sostanza che ricorda il mastice, la 
quale serve a completare la stagnatura del- 
la carena. 


Principi e metodi di costruzione 

Si ritiene tradizionalmente che esistano due 
metodi fondamentali per costruire la care- 
na di un’imbarcazione. Il primo consiste 
nel montare l’ossatura sulla chiglia prece- 
dentemente preparata, e nel rivestire poi lo 
scheletro cosí ottenuto con i corsi di fa- 
sciame, per formare l’involucro della nave. 
Si tratta del sistema cosiddetto su ordina- 
te o su scheletro, particolarmente familia- 
re in Europa, dov’è largamente utilizzato 
da parecchi secoli. 

Il secondo, invece, è un procedimento con- 
trario, perché dopo aver sistemato la chi- 
glia viene fissato direttamente il fasciame, 
mentre l’ossatura è inserita soltanto in una 
fase successiva. 

Questo metodo di: costruzione su fasciame 


o a guscio (shell first) è in genere meno 
conosciuto del precedente, ma è comunque 
usato ovunque nel mondo, ed è ancora lar- 
gamente sfruttato in Europa, ad esempio 
in Scandinavia. Nonostante si ritrovino in 
questi due sistemi gli stessi elementi co- 
stitutivi (chiglia, ossatura, fasciame), le im- 
plicazioni strutturali sono molto diverse. 
Nel primo caso, infatti, è lo scheletro che 
ricopre il ruolo strutturale più importante, 
perché non solo assicura la solidità della 
carena, ma ne determina anche la forma, 
mentre il fasciame ha una mera funzione 
di rivestimento, destinato a garantire la 
galleggiabilità e l’abitabilità della nave. 
Una costruzione di questo tipo esige che 
le linee dell’imbarcazione siano determina- 
te prima della posa delle ordinate, affin- 
ché queste possano essere tagliate secondo 
la forma desiderata. Presuppone, inoltre, 
che gli elementi dello scheletro siano soli- 
damente uniti, le coste alla chiglia, e le di- 
verse parti di ogni ordinata fra loro (ma- 
dieri e scalmi). I corsi di fasciame, invece, 
direttamente fissati all’ossatura, non hanno 
bisogno di essere collegati fra loro. Nel se- 
condo sistema di costruzione, è il fasciame 
che determina gradualmente la forma della 
carena durante il montaggio, mentre l’uni- 
ca funzione dell’ossatura è quella di rinfor- 
zare lo scafo. 

Di conseguenza, tutti i corsi di fasciame 
devono essere connessi fra loro, mentre 
non è necessario che gli elementi delle or- 
dinate, inseriti in seguito e fissati al fa- 
sciame, siano uniti fra loro, e nemmeno 
collegati alla chiglia. 


La tecnica antica a guscio 

Per molto tempo fu implicitamente ammes- 
so che la costruzione navale in epoca gre- 
co-romana fosse del tipo su scheletro, abi- 
tuale in Europa dal medioevo in poi. Moti- 
vazioni principali ne erano la certezza, ba- 
sata su fonti iconografiche, che i corsi di 
fasciame fossero montati a bordo libero — 
seguendo una tecnica frequentemente iden- 


tificata, a torto, con la costruzione su or- 
dinate — la difficoltà di interpretazione dei 
testi relativi, ma soprattutto la mancanza 
di relitti. In realtà, il problema non era mai 
stato posto seriamente, nonostante che la 
scoperta, avvenuta alla fine del secolo scor- 
so, del relitto di Marsiglia — attualmente 
conservato al Musée des Docks ed erronea- 
mente chiamato in un primo tempo « gale- 
ra di Cesare » — avesse dimostrato l’esi- 
stenza della commessura del fasciame con 
linguette incavigliate. Soltanto recentemen- 
te, nel 1963, Lionei Casson giunse alla 
conclusione, in base allo studio dei relitti 
allora conosciuti, che l’architettura navale 
antica, lungi dall'aver adottato il metodo su 
scheletro, aveva utilizzato unicamente la 
tecnica a guscio. 

Questa nuova teoria, modificando radical- 
mente le opinioni precedenti sulle tecni- 
che di costruzione in epoca greco-romana, 
era destinata a dare nuovo impulso agli stu- 
di, e a stimolare l'interesse non solo per i 
relitti, ma anche per le fonti letterarie e ico- 
nografiche. Lionel Casson dimostrò, ad e- 
sempio, che le fasi successive della costru- 
zione dell’imbarcazione che avrebbe per- 
messo a Ulisse di abbandonare l’isola di 
Calipso, descritte da Omero nell'Odissea 
(5, 244-57), corrispondevano perfettamen- 
te a quelle di una costruzione a guscio, e 
che la stele funeraria di Ravenna del faber 
navalis P. Longidienus, sulla quale il car- 
pentiere è raffigurato mentre taglia un pez- 
zo curvo, forse una costa, davanti a uno 
scafo apparentemente completato, doveva 
effettivamente illustrare una simile tecnica. 
Questa nuova teoria fu accolta con relati- 
va facilità, ma tuttavia, benché questa con- 
cezione dell’architettura navale nell’antichi- 
tà risultasse nell’insieme soddisfacente, ne- 
gli ultimi anni è stata parzialmente messa 
in discussione da studi e scoperte impor- 
tanti, che permettono attualmente di farsi 
un’idea, indubbiamente più complessa, ma 
comunque piü precisa, delle tecniche di 
costruzione usate dagli antichi. 
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Le tecniche miste 

Non è infatti possibile ridurre l’architettura 
navale a una mera alternanza dei due me- 
todi fondamentali, frequentemente contrap- 
posti, per maggiore semplicità, in modo 
troppo rigoroso e sistematico. Esistono, in- 
fatti, fra questi due sistemi, numerosi pro- 
cedimenti intermedi, che ricorrono ai prin- 
cipi di un metodo o dell’altro, senza per 
questo assumere un carattere di transizio- 
ne. L’importanza di questi procedimenti 
misti, largamente diffusi e spesso presenti 
contemporaneamente alle tecniche su fa- 
sciame o su ordinate, fu sottolineata da 
Lucien Basch, che avanzò l’ipotesi che fos- 
sero frequentemente utilizzati anche nei- 
l'antichità, parallelamente alla costruzione 


a guscio, e non soltanto — come si poteva 
supporre per la nave bizantina di Yassi 
Ada di costruzione mista — nel periodo di 
transizione tecnica della fine dell'antichità 
e dell’inizio dell’alto medioevo. Lo scavo 
del relitto della Madrague de Giens (data- 
bile alla metà del I secolo a.C.) ha recen- 
temente confermato la validità di queste 
ipotesi modificando i termini in cui si pre- 
sentava il problema delle antiche tecniche 
di costruzione navale. Una delle caratteri- 
stiche più significative della carena di que- 
sto relitto è costituita certamente dalla pre- 
senza di chiavarde destinate a collegare la 
chiglia e alcuni madieri, particolare che fi- 
no a quel momento era stato osservato sol- 
tanto su relitti refativamente tardi del III 
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Sotto: particolare del fasciame ‘con alcune 
ordinate ricoperte dalle serrette sul relitto della 
Chrétienne A. A fronte, in alto: stele funeraria 
del faber navalis P. Longidienus (I secolo d.C.) 
conservata al Museo di Ravenna. Il carpentiere 
in piedi sulla sua cassetta degli attrezzi sta 


e IV secolo. Questa peculiarità, fra altre, 
lascia infatti supporre l'esistenza di una 
tecnica mista di costruzione almeno a par- 
tire dal I secolo a.C., che comporta la col- 
locazione di una parte dell'ossatura — pre- 
cisamente i madieri collegati alla chiglia — 
nel corso dell'elaborazione dello scafo e il 
montaggio di una parte del fasciame se- 
condo il metodo a guscio. Un esempio di 
questo genere dimostra che gli antichi non 
conoscevano soltanto il metodo su fascia- 
me, e che i procedimenti misti non possono 
essere considerati semplici tecniche di tran- 
sizione. 

L'esistenza di tecniche miste di costruzio- 
ne presuppone quantomeno la conoscenza 
dei principi dei due metodi fondamentali 
ai quali questi procedimenti fanno ricorso. 
Erodoto (I, 194) ci informa che la costru- 
zione dei coracles dell'Eufrate prevedeva 
la copertura di una carcassa con pelli, 
mentre Giulio Cesare (Bellum civile, 1, 
54) fece costruire, durante la guerra civi- 
le, imbarcazioni simili, adottando una tec- 
nica equivalente, comune in Bretagna, ba- 
sata sui principi della costruzione su or- 
dinate. 


Le costruzioni a guscio e i relitti 

Tuttavia, le caratteristiche di tutti i relitti 
antichi finora scoperti lasciano dedurre che 
fra questi nessuna imbarcazione è stata 
costruita completamente su scheletro. AI 
contrario, risulta evidente che parecchi re- 
litti sono stati costruiti secondo il metodo 
su fasciame. L'importanza del fasciame, 
tutti i corsi del quale sono saldamente col- 
legati tra loro, la debolezza dell’ossatura 
— i cui elementi non sono legati tra loro 
né alla chiglia — e soprattutto il fatto che 
le caviglie di commettitura dei corsi sono 
conficcate dall’interno dello scafo — e quin- 
di prima della collocazione dell’ossatura — 
ne sono la prova. Si tratta, in particolare, 
di quelli di Kyrinia e di Marsala, ma pre- 
sumibilmente anche di quelli della Chré- 
tienne C, del Grand Congloué, del Dramont 


preparando un’ordinata destinata a essere 
collocata nello scafo dell'imbarcazione secondo 

il metodo di costruzione a guscio. A fronte, 

in basso: sezione trasversale del relitto della 
Madrague de Giens (a sezione maestra, b sezione 
al livello della scassa d'albero). 


A, della Chrétienne A, del Titan, della Ro- 
che Fouras e del County Hall. L’ecceziona- 
le scoperta sul relitto di Marsala dei segni 
dipinti dal carpentiere sui vari elementi del- 
lo scafo per guidarne il montaggio permet- 
te, in questo caso, di conoscere con sicurez- 
za la successione delle operazioni. Dopo il 
montaggio delle diverse parti della chiglia, 
indicato dai contrassegni sui giunti, altri se- 
gni furono dipinti sulla chiglia per guidare 
l’impostazione del torello e indicare la posi- 
zione dei madieri. La costruzione cominciò 
lungo la fiancata destra: dopo la posa del 
primo corso di fasciame furono montati i 
successivi, fino all’undicesimo corso. I pri- 
mi tre furono collocati uno dopo l’altro, 
mentre sembra probabile, in base alle trac- 
ce di pittura, che successivamente parecchi 
corsi siano stati collegati fra loro prima di 
essere montati. Una volta raggiunto l’undi- 
cesimo corso, furono riportati i segni de- 
stinati a indicare la posizione dei madieri, 
e si procedette alla loro collocazione: essi 
vennero messi nei posti loro assegnati, e 
la posizione definitiva fu tracciata senza 
interruzioni sul fasciame, mentre sui loro 
fianchi fu segnata quella delle caviglie di 
collegamento. I madieri, a questo punto, fu- 
rono forati e successivamente rimessi a po- 
sto, dopo che la superficie di contatto era 
stata spalmata. I fori delle caviglie venne- 
ro prolungati attraverso il fasciame, e le 
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caviglie furono conficcate dall’esterno della 
carena e inchiodate, ribattendo la testa dei 
chiodi sui madieri. Completata questa fase 
della costruzione, fu ripresa quella del fa- 
sciame, eventualmente montando preceden- 
temente parecchi corsi, quindi furono in- 
seriti gli scalmi, e fissati in modo analogo 
ai madieri. Quando la carena fu comple- 
tata, venne calafatata con cura, quindi pro- 
tetta con un rivestimento in piombo. No- 
nostante che il montaggio del fasciame e 
l’inserimento delle ordinate avvengano in 
due tempi, ci troviamo comunque di fron- 
te a un procedimento di costruzione com- 
pletamente su fasciame. 


La concezione della nave nell’antichità 

L’architettura navale in epoca greco-roma- 
na avrebbe sfruttato, dunque, i metodi di 
costruzione a guscio e misti, ma non si sa- 
rebbe mai servita della pura tecnica su 
scheletro. Tuttavia, considerando che i pro- 
cedimenti misti presuppongono la cono- 
scenza dei principi di quest’ultimo metodo, 
viene spontaneo domandarsi perché esso 
non sia stato mai utilizzato. I motivi de- 
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vono essere ricercati nell’ideazione di una 
imbarcazione, e in particolare nel fatto che 
nell'antichità — malgrado la sicura presen- 
za di architetti navali — non furono mai 
concepiti dei veri piani di costruzione, che 
prevedessero un disegno preciso delle for- 
me e delle linee d’acqua di una nave. 
Questi piani di lavoro, comunque, furono 
realizzati soltanto nel XVII secolo, quan- 
do le cognizioni matematiche furono suffi- 
cientemente approfondite da permettere di 
calcolare il volume di una carena e trac- 
ciarne le linee. Una vera costruzione su 
scheletro esige che la forma delle ordinate, 
e di conseguenza le linee d’acqua della 
futura nave, siano conosciute fin dall’ini- 
zio. Il metodo su fasciame, al contrario, 
si adegua alla mancanza di uno schema del- 
le linee d’acqua, come dimostrano le rea- 
lizzazioni moderne basate sullo stesso prin- 
cipio, dal momento che la forma della na- 
ve nasce gradualmente durante il montag- 
gio del fasciame, e quest’ultimo può esse- 
re modificato se il risultato non è giudicato 
soddisfacente. Il successo delle operazio- 
ni dipende, in primo luogo, dal discerni- 


Segni dell'alfabeto punico dipinti sullo scafo del 
relitto di Marsala per guidarne la costruzione 
secondo la tecnica a guscio. 


mento e dall’esperienza del responsabile 
della costruzione. Questo metodo è co- 
munque meno empirico di quanto potrebbe 
sembrare, ed esistono numerosi procedi- 
menti che consentono di abbozzare le for- 
me di un’imbarcazione, di guidarne la rea- 
lizzazione e di controllarne l’esattezza. 
Molteplici elementi lasciano, del resto, sup- 
porre che questi sistemi fossero già cono- 
sciuti. nell’antichità. La collocazione delle 
taccate di scalo sulle quali veniva costrui- 
ta la nave, la forma della chiglia, con le 
ruote di prua e di poppa, della battura e 
del torello, spesso molto elaborato, deter- 
minano già dall’inizio le linee dello scafo. 
È comunque presumibile che gli architetti 
navali dell’antichità si siano serviti, come 
nel medioevo, di schizzi e grafici di co- 
struzione con regole di proporzione. In- 
fine, era sicuramente conosciuto l’uso di 
sagome per riprodurre le forme conosciu- 
te, e di correnti per visualizzare le linee 
di una carena. L’insieme dei segni dipin- 
ti sul relitto di Marsala lascia infatti sup- 
porre che lo schema della nave fosse già 
fissato, e che addirittura la struttura fos- 
se parzialmente prefabbricata, testimonian- 
do cosî l’esistenza di sagome. Le ordinate 
premontate che si ritrovano nelle costru- 
zioni miste traggono la loro origine diret- 
tamente da questi modelli, che — lasciati 
all’interno della carena — assumono un ruo- 
lo attivo nella struttura dell’imbarcazione. 
Del resto, i procedimenti misti sembrano 
dipendere fondamentalmente dai principi 
che presiedono alla costruzione a guscio, 
com'é dimostrato dalla persistenza del col- 
legamento di tutti i corsi di fasciame fra 
loro e dalla relativa debolezza dell’ossa- 
tura. Il ricorso parziale alla tecnica su 
ordinate fa quindi parte dei numerosi me- 
todi di cui disponevano i carpentieri per 
risolvere alcuni problemi particolari della 
costruzione su fasciame. Infine, ci limitia- 
mo a due soli esempi, molto eloquenti, del- 
la realizzazione in tempi molto brevi di 
grandi flotte militari, alquanto frequente 


nell’antichità: si tratta di cento quinquere- 
mi e triremi costruite in sessanta giorni dai 
romani nel 260 a.C., sul modello di una 
quinquereme catturata ai cartaginesi, e di 
una flotta di 220 navi edificata in tre mesi 
nel 254 a.C. (Polibio, I, 20, 13 e 38, 5). 
Queste realizzazioni non si possono spie- 
gare se non ammettendo l’esistenza di tec- 
niche di riproduzione, come ad esempio 
l’uso di sagome, e una certa preparazione 
del lavoro non lontana dalla prefabbrica- 
zione, testimoniata dai numerosi contras- 
segni dipinti sul relitto di Marsala e dal 
premontaggio di molti corsi di fasciame. 

La persistenza nel corso dell’antichità del 
metodo su fasciame e dei procedimenti mi- 
sti da esso derivati testimonia la scarsa evo- 
luzione dell’architettura navale. Analoga- 
mente, il ricorso sistematico al collegamen- 
to dei corsi di fasciame con linguette in- 
cavigliate nelle mortase — indispensabile 
soltanto in certe fasi dei procedimenti mi- 
sti — è una prova dell’importanza che con- 
tinua ad avere il fasciame, indipendente- 
mente dal metodo di costruzione e dal tra- 
dizionalismo delle tecniche di montaggio. 
Tuttavia, questo sistema richiede per ta- 
gliare le innumerevoli linguette, mortase e 
caviglie, un numero di ore di lavoro non 
indifferente, che in alcuni casi si sarebbe 
eventualmente potuto risparmiare. Non è 
comunque necessario mettere in discussio- 
ne un procedimento cosí tradizionale, con- 
siderando la sua adeguatezza a un sistema 
di produzione che dispone di manodopera 
servile abbondante e non costosa. Di con- 
seguenza, i cambiamenti pit significativi 
individuabili nelle tecniche di costruzione 
in epoca bizantina, destinati a produrre a 
lungo termine una reale evoluzione dell'ar- 
chitettura navale, sembrano dovuti piutto- 
sto a cause di natura economica che tec- 
nica. Infatti, pur non potendo considerare 
il procedimento misto utilizzato sul relitto 
bizantino di Yassi Ada un metodo di tran- 
sizione, nondimeno la debolezza delle com- 
messure dei corsi di fasciame, realizzate 
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Relitto di Bon Porté (a pianta e sezione del 
fasciame e del suo metodo di legamento, b sezione 
della carena a livello della scassa d'albero, 

c prospetto superiore e laterale della scassa 
d'albero), 


con linguette non incavigliate e molto di- 
stanziate, rivela una certa trasformazione. 
Quest’ultima si traduce in una notevole e- 
conomia di lavoro, in un’epoca in cui la 
manodopera senza dubbio diminuisce, sen- 
za però che la concezione fondamentale 
delle tecniche costruttive subisca profonde 
modifiche. 

L'evoluzione, avviata da motivi di natura 
economica, è destinata a concludersi con 
la soppressione delle linguette e lo sviluppo 
dell’ossatura, a portare cioè alla costruzio- 
ne su ordinate, o almeno a procedimenti 
misti in cui la parte essenziale dello schele- 
tro è montata prima del fasciame, come 
sembra provato dalla recentissima scoper- 
ta del relitto di Serce Liman, in Turchia, 
databile all’inizio dell'XI secolo. 


Le imbarcazioni cucite: Bon Porté e Nin 
La recente scoperta del relitto del VI se- 
colo a.C. di Bon-Porté, il cui materiale 
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greco ed etrusco sfortunatamente non per- 
mette di conoscere l'origine dell'imbarca- 
zione, assume un'importanza particolare, 
nella misura in cui testimonia l'esistenza 
nel Mediterraneo di tradizioni navali di- 
verse da quelle che abbiamo or ora esami- 
nato. La maggior parte degli elementi di 
questa nave è insolita: la chiglia ha una 
sezione molto piccola (9,6 cm di altezza; 
6 cm di larghezza) e appare allo stato em- 
brionale, se paragonata alle ordinate (11- 
14 cm di altezza; 10-12 cm di larghezza) 
che si allargano verso l'alto. La loro distan- 
za si aggira intorno al metro, e la curva- 
tura conferisce al fondo forme arrotonda- 
te. Apparentemente, la chiglia, le ordinate 
e il fasciame non sono unite fra loro. Infi- 
ne, i corsi di fasciame sembrano collegati 
da una parte con caviglie orizzontali, dal- 
l’altra per mezzo di scanalature oblique, 
situate di fronte sui due lati di ogni giun- 
to, otturate da caviglie. Soltanto la scas- 
sa, di notevoli dimensioni (larghezza mas- 
sima 19 cm, altezza 12,5 cm), incastrata 
sulle ordinate, non é dissimile — nel pro- 
filo della cavità principale e nella presen- 
za di cavità secondarie — da quelle abi- 
tualmente ritrovate sugli altri relitti. Per 


prospetto superiore 


prospetto laterale 
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spiegare questo particolare sistema di co- 
struzione, la nave fu interpretata come 
un’antica imbarcazione cucita. Le scana- 
lature oblique destinate al passaggio dei 
legacci sarebbero state occluse dalle ca- 
viglie a causa del cedimento della lega- 
tura, e la struttura sarebbe stata rimontata 
con l’aiuto di caviglie orizzontali. La sco- 
perta, nelle vicinanze di Nin (Jugoslavia), 
di un'imbarcazione cucita databile in epo- 
ca imperiale (I-III secolo d.C.) permette di 
proporre un’altra spiegazione, che non im- 
plica l'adozione di un altro procedimento 
per la ricostruzione totale della nave: su 
questa imbarcazione, infatti, i legacci sono 
bloccati nelle scanalature dalle caviglie, e 
sarebbero queste ultime quelle ritrovate 
sul relitto di Bon-Porté, mentre la lega- 
tura sarebbe stata distrutta dall'acqua. Le 


A sinistra: relitto di Nin (Jugoslavia). Sistema 
di giunzione dei corsi di fasciame e della chiglia 
per mezzo di legacci; questi sono bloccati 

da caviglie e un'intrecciatura assicura 

la stagnatura dei giunti. In basso: pianta di una 
barca egiziana scoperta a Dahshur. 


caviglie orizzontali, invece, sarebbero ser- 
vite a sostenere il fasciame durante il mon- 
taggio. La presenza di lacci non esclude as- 
solutamente quella di caviglie orizzontali, 
e viceversa, com'é dimostrato, ad esem- 
pio, in Egitto, dalla nave di Cheope e dalle 
barche di Dahshur. 

A questi due esempi si aggiungono l'imbar- 
cazione a fondo piatto di Pomposa, ritro- 
vata nella laguna padana, di datazione in- 
certa, e forse il relitto di Cervia, d'epoca 
imperiale, che presenta lungo i corsi di fa- 
sciame scanalature oblique otturate da ca- 
viglie. Di conseguenza, piuttosto di imma- 
ginare un complesso sistema di costruzio- 
ne con caviglie oblique inserite in un ipo- 
tetico fasciame di rivestimento, sembra pit 
verosimile pensare a un metodo basato sul- 
l’utilizzazione di legacci bloccati da cavi- 
glie, come nel caso del relitto di Nin. 
Queste imbarcazioni cucite sono in genere 
montate secondo la tecnica a guscio, e le 
ordinate sono fissate al fasciame con lacci, 
come sulla nave di Cheope, o eventualmen- 
te incavigliate, come sulla barca di Pom- 
posa. L’assenza di tracce di collegamento 
fra le ordinate e il fasciame sull'imbarca- 
zione di Bon-Porté sembra indicare l’uso 
di legacci, distrutti gradualmente dalla per- 
manenza sott'acqua. 


La tecnica di montaggio 

mediante legature nel Mediterraneo 
Questi quattro relitti provano che una tec- 
nica di montaggio mediante legature è esi- 
stita per lungo tempo nel Mediterraneo ac- 
canto a quella delle linguette incavigliate 
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nelle mortase. Abbiamo visto che questa 
tradizione era conosciuta già in Egitto, ma 
lo era anche ai tempi di Omero, come ap- 
prendiamo dall'/liade (2, 135), perché le 
misere condizioni delle navi della flotta 
achea erano dovute all'allentamento del 
cordame che univa i corsi di fasciame, in 
seguito alla lunga permanenza sulle coste 
troiane. Al contrario, la persistenza di que- 
sto sistema in epoca romana è più sorpren- 
dente. Dimostra che il procedimento non 
era cosí arcaico come sostenevano Varro- 
ne o Plinio (Naturalis Historia, 24, 65) a 
proposito delle navi dell'7liade, e soprattut- 
to che il montaggio con linguette incavi- 
gliate, benché testimoniato anch'esso in 
Egitto e dall'Odissea (imbarcazione di Ulis- 
se), non era utilizzato cosí universalmente 
come si poteva supporre. Inoltre, se la bar- 
ca a fondo piatto di Pomposa sembra una 
imbarcazione destinata alla navigazione flu- 
viale o in acque lagunari, e quindi è presu- 
mibilmente costruita secondo i canoni di 
una tradizione locale, la nave di Bon-Por- 
té, malgrado la chiglia piuttosto debole, è 
un'imbarcazione che praticava senza dub- 
bio il piccolo cabotaggio, come probabil- 
mente quella di Nin, che ha una chiglia 
affine. Queste imbarcazioni, verosimilmen- 
te di origine diversa, provano che la tradi- 
zione dei corsi di fasciame trattenuti da 
cordame doveva essere abbastanza diffusa, 
e non incompatibile con la costruzione di 
navi destinate alla navigazione marittima. 
Non è infatti possibile ridurre la storia del- 
l’architettura navale antica nel Mediterra- 
neo a quella di una sola tradizione, che si 
sarebbe tramandata da una civiltà all’al- 
tra per trionfare in epoca romana. I nu- 
merosi studi sulle tecniche di costruzione 
navale, sia in Europa' che nel resto del 
mondo, hanno sottolineato il coesistere di 
tradizioni diverse in qualunque periodo. 


I legni 
Il legno — componente essenziale della co- 
struzione navale — assume un ruolo eviden- 
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temente fondamentale nell’allestimento di 
una nave. In realtà, le risorse naturali, o le 
possibilità di rifornimento condizionano pe- 
santemente le tecniche di costruzione, e 
quando le materie prime disponibili sono 
abbondanti e varie, la qualità stessa di una 
imbarcazione dipende, in primo luogo, da 
un'attenta scelta dei tipi di legname e dalla 
loro oculata utilizzazione. Per questo mo- 
tivo, alcune caratteristiche comuni alle im- 
barcazioni egiziane — quali le scarse di- 
mensioni dei pezzi, le chiglie composite 
o la debolezza dell’ossatura, talvolta ad- 
dirittura assente — sono largamente spie- 
gabili pensando alle risorse molto limita- 
te di legname di quel paese. Analoga- 
mente, la peculiarità delle navi venete, 
costruite completamente in quercia, che 
colpi l’attenzione di Giulio Cesare, è giu- 
stificata dalla vicinanza della foresta ar- 
moricana. Di conseguenza, non stupisce 
constatare che il legname usato, tipica- 
mente mediterraneo, caratterizza i cantieri 
navali in epoca greco-romana. D'altra par- 
te, dal momento che le fonti naturali del 
bacino del Mediterraneo sono abbondanti 
e diversificate, il problema si impernia so- 
prattutto sulla scelta delle varie specie. 
Sappiamo da autori quali Teofrasto, Pli- 
nio o Vitruvio che greci e romani conosce- 
vano bene le caratteristiche dei diversi 
tipi di legno e le loro possibili utilizzazio- 
ni, soprattutto per quanto riguarda il le- 
gno da lavoro e il legname impiegato nel- 
le costruzioni navali. Tuttavia, attraverso 
lo studio dei relitti scoperti, siamo in gra- 
do di capire meglio l’uso reale che ne fa- 
cevano i diversi cantieri. 

Esaminando la tabella di pag. 270 in cui 
è indicata la natura del legname usato per 
costruire le parti principali delle dieci na- 
vi scelte per la loro rappresentatività, si 
può osservare, in primo luogo, una certa 
diversificazione dei materiali, dal momen- 
to che compaiono almeno una dozzina di 
specie diverse. Tuttavia, il numero rimane 
relativamente limitato, e alcuni tipi — ad 


esempio il pino, il cipresso, l’olmo o la 
quercia — tradizionalmente utilizzati nelle 
costruzioni navali, ritornano più frequen- 
temente di altri. 


Piante resinose e piante latifoglie 

Fra le resinose, di cui molte specie cresco- 
no nell’area mediterranea, il pino è di gran 
lunga il più usato, al punto da risultare il 
tipo di legno più caratteristico delle co- 
struzioni navali in epoca greco-romana. Di 
densità media (0,55), facile da lavorare e 
resistente all'acqua, ha fornito non solo 
segmenti diritti di notevole lunghezza, adat- 
ti a pezzi lunghi come la chiglia, i corsi di 
fasciame o le tavole del pagliolo, ma anche 
segmenti curvi utilizzabili per l’ossatura 
della nave. Il pino è stato impiegato anche 
per le caviglie (in questo caso munite di 
chiodi per compensare la relativa debolez- 
za del legno), e per le linguette di collega- 
mento. Anche il cipresso, di uguale den- 
sità e avente la caratteristica, nota già agli 
antichi, di non decomporsi, è stato utiliz- 
zato per qualunque parte di un’imbarca- 
zione, ivi compresi i pezzi curvi (coste o 
dritto di poppa). L’abete, al contrario, sem- 
bra usato solamente per i corsi di fascia- 
me (Madrague de Giens, ma anche Alben- 
ga e Titan), mentre fra le altre resinose, 
meno frequenti, il larice, l'abete rosso e il 
cedro servono soprattutto per ottenere ele- 
menti lunghi o di notevoli dimensioni (la 
chiglia del relitto della punta della Luque 
B è di larice e il suo fasciame di cedro, 
la cinta di quello di Planier III è di la- 
rice o di abete rosso). Le latifoglie, an- 
che se utilizzate largamente, non lo so- 
no però ovunque. Fa eccezione l’olmo, 
che, come il pino, è impiegato sia per la 
chiglia e l’ossatura che per il fasciame, gra- 
zie alle sue qualità di impermeabilità al- 
l’acqua e resistenza agli urti (densità: 0,7), 
e alla relativa facilità di lavorazione e dut- 
tilità d’uso. Gli altri alberi dello stesso tipo 
hanno, invece, fornito il legname necessa- 
rio a costruire pezzi di grandi dimensioni, 


lunghi o piegati, come la chiglia, la scas- 
sa, le coste e i madieri, oppure elementi di 
collegamento, ad esempio le caviglie o i te- 
noni. La quercia, le cui caratteristiche so- 
no ampiamente note, è usata piuttosto fre- 
quentemente, ma lo sono anche il noce, il 
faggio, il frassino e l'acero (chiglia, dritto 
di poppa e madieri del relitto di Marsala). 
Tranne l’olmo, questi alberi non sono co- 
munque mai utilizzati per i corsi di fascia- 
me, e a essi la tradizione mediterranea pre- 
ferisce le piante resinose, differenziandosi 
cosí da quella celtica, nella quale la quer- 
cia è la specie più largamente sfruttata, an- 
che per il fasciame. Lo provano non solo 
le osservazioni di Giulio Cesare sulle im- 
barcazioni venete, ma anche i relitti di 
Zwammerdam (Olanda) e del County Hall 
(Londra). Questa differenza è tuttavia mo- 
tivata, prima che da qualunque conside- 
razione di natura tecnica, dal prevalere 
delle piante latifoglie su quelle resinose nei 
paesi celtici, comè dimostrato dal relitto 
del County Hall, completamente in quercia, 
malgrado sia costruito secondo le tecniche 
tradizionalmente adottate nell’area medi- 
terranea. 

Passando poi a considerare l’uso dei vari 
tipi di legno sui singoli relitti, si nota che 
in alcuni casi le specie sono limitate, tal- 
volta una soltanto predomina nettamente, 
come il pino sui relitti di Kyrinia e di Ca- 
valière, l’olmo su quello di Mahdia o il ci- 
presso a Yassi Ada II. In altri casi, invece, 
si osserva una maggiore diversificazione, 
come alla Madrague de Giens, dove si ri- 
scontrano almeno sei tipi diversi. Nel pri- 
mo caso l’uniformità può dipendere sia da 
scarsità di materie prime che da ragioni 
economiche, mentre nel secondo si osser- 
va un certo adattamento delle caratteristi- 
che dei vari tipi di legno alla forma e alla 
funzione che i diversi pezzi devono svol- 
gere. Infine, i pezzi piü piccoli di collega- 
mento (caviglie e linguette) sono spesso 
di legno duro, di leccio, acacia o pistac- 
chio, ma anche di altro genere, derivando 
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1 resti provenienti da un'estremità della nave del 
Musée des Docks (Marsiglia). Sul madiere 
(in primo piano) le venature del legno mostrano 
che il pezzo venne tagliato a livello di una 
ramificazione che presentava la curvatura adatta. 


Esempi di legni adoperati per la costruzione di alcune navi greco-romane 


chiglia fasciame — ossatura caviglie linguette — pagliolo cinta varie 
Kyrinia pino pino pino pino leccio 
faggio 
(qualche 
caso) 

Cavalière pino pino pino leccio leccio pino pino 
(caviglie, (Scassa) 
fasciame) 
abete 
(caviglie, 
ossatura) 

Mahdia olmo olmo olmo olivo 
bosso o 
acacia 

Dramont A pino pino olmo leccio pino 

olmo 
(dritto di 
poppa) 
Planier III pino noce leccio leccio pino abete 
TOSSO O 
larice 
Madrague olmo po quercia leccio leccio pino quercia 
de Giens ( d 5 (madieri) frassino olmo (paramez- 
principale dimo: SIRO quercia zale, scassa) 
abete noce olmo 
(fasciame (Ordinate Veorrenm. 
dirivesti- & scalmi) puntelli) 
mento) frassino 
(puntello) 

Nemi quercia pino quercia quercia quercia 
pino (paramez- 
abete zale) 

Yassi quercia cipresso cipresso cipresso leccio cipresso cipresso 

Ada II cipresso (caviglie, 

(dritto di fasciame) 

poppa) leccio 
(caviglie, 
ossatura) 

Pantano quercia cipresso quercia pistacchio pino cipresso cipresso 

Longarini (correnti) 

Yassi cipresso pino olmo quercia cipresso 

AdaI 


presumibilmente dalla riutilizzazione dei 
resti del taglio di elementi di dimensioni 
maggiori. 


Il taglio dei legni 

Esistono tre metodi diversi per ottenere dei 
pezzi di forma curva, conosciuti già nel- 
l’antichità e usati nella costruzione di im- 
barcazioni nell’area mediterranea. Il primo 
metodo consiste nello scegliere un segmen- 
to che presenti naturalmente la curvatura 
desiderata, oppure, ed è la stessa cosa, nel 
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tagliare il pezzo esattamente nel punto in 
cui la pianta si ramifica. Questa soluzione, 
che offre le migliori garanzie di solidità e 
di resistenza alle deformazioni, ma esige 
una scelta attenta e oculata che rivela l'a- 
bilità del carpentiere, è stata osservata sul- 
le navi di Nemi, del Grand Congloué, di 
Cavalière, del Musée des Docks a Marsi- 
glia, del County Hall di Londra e di Port- 
Vendres I, ad esempio, dove interessa par- 
ti curve di sezione piuttosto grossa, come 
coste e madieri. Al contrario, il metodo 


della curvatura usando il calore — ricordato 
da alcune fonti letterarie — può essere sfrut- 
tato solamente per elementi di dimensioni 
inferiori, quali i corsi di fasciame, sebbene 
il relitto del Golo dimostri che anche delle 
coste di spessore limitato possono essere 
piegate nello stesso modo. Il metodo del 
taglio diretto in legni a filo lungo presenta 
l’inconveniente di consumare una notevole 
quantità di materiale, e i pezzi cosí ottenuti 
sono meno resistenti e si possono fendere o 
spaccare più facilmente. Questo sistema è 
comunque largamente testimoniato su nu- 
merosi relitti, quali ad esempio quelli del 
Grand Congloué, della Chrétienne A, del 
Dramont A, del Titan, della Madrague de 
Giens, e altri ancora. Alla Madrague de 
Giens tutta l'ossatura (madieri, ordinate e 
scalmi), che presenta comunque elementi 
a doppia curvatura e di notevoli dimensio- 
ni, è ricavata in questo modo. Ma i car- 
pentieri che costruirono questa imbarca- 
zione, consapevoli dei rischi di deforma- 
zione o di rottura (constatati alle estre- 
mità di parecchie ordinate della Madra- 
gue de Giens), cercarono di prevenire si- 
mili danni tagliando il filo del legno dei 
madieri nella parte centrale con lunghe ca- 
viglie oblique, per evitare un'eccessiva tor- 
sione del pezzo o l'estendersi di eventuali 
fenditure. Sfortunatamente, la mancanza 
di studi sistematici sul taglio del legno non 
permette di sapere in quali proporzioni e 
condizioni erano usati i tre diversi sistemi. 
Infine, se le navi di Nemi testimoniano 
un'estrema accuratezza nella scelta del le- 


gno, ricavato dagli alberi più sani e resi- 
stenti, e in alcuni casi nell'attenta squa- 
dratura dei pezzi, altre imbarcazioni pro- 
vano che la cura non era sempre uguale. 
Sui relitti della Madrague de Giens e di 
Planier III, ad esempio, il legno di alcune 
coste conserva ancora l'alburno e la cortec- 
cia attigua, mentre il legname della nave 
del Pantano Longarini è nell'insieme appe- 
na spianato. I corsi di fasciame, invece, 
sembrano preparati sempre con molta at- 
tenzione. 

Per quanto sia evidente che i carpentieri 
addetti alle costruzioni navali conosceva- 
no molto bene le caratteristiche dei diver- 
si tipi di legno e la loro utilizzazione piü 
adeguata, risulta comunque dallo studio 
dei relitti che la scelta e l'impiego migliori 
del materiale non costituivano costante- 
mente la loro preoccupazione principale. 
Senza dubbio, il ruolo strutturale predo- 
minante del fasciame, che abbiamo sottoli- 
neato piú volte, portava a sottovalutare 
l’importanza dello scheletro della nave, ma 
anche eventuali problemi di rifornimento 
delle materie prime e motivi economici pos- 
sono spiegare le differenze di qualità e di 
realizzazione osservabili fra i vari relitti. 


Forme delle carene 

Lo studio delle forme della carena attra- 
verso i relitti incontra notevoli difficoltà, 
a causa dello stato di conservazione delle 
navi, delle quali molto spesso è stata ritro- 
vata soltanto una parte limitata del fondo. 
Uno studio di questo genere non può es- 
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Sotto: sezione centrale della nave di Kyrinia 
(ordinata 22). A fronte, in alto: relitto di Port- 
Vendres I (a sezione centrale, b sezione vicino 
alla ruota di prora). In basso: graffito della nave 


sere condotto seriamente se la carena non 
è conservata per un’altezza sufficiente (an- 
che alle estremità) a fissare con buona ap- 
prossimazione le linee d’acqua almeno fi- 
no al galleggiamento, dal momento che le 
parti superiori sono in genere distrutte, e 
quindi ricostruibili con minor sicurezza. In 
realtà, dalle fonti iconografiche — che pre- 
sentano solamente raffigurazioni del profilo 
delle carene — apprendiamo l’esistenza di 
forme molto diverse, che rendono aleato- 
rio qualunque tentativo di estrapolazione 
in base a elementi insufficienti. Per il mo- 
mento sono stati scoperti pochissimi relitti 
in condizioni di conservazione sufficiente, e 
alcuni di essi sono ancora in fase di studio. 
Nonostante le diverse dimensioni, si puó os- 
servare che le proporzioni sono abbastanza 
simili: in particolare, il rapporto fra la lun- 
ghezza da un'estremità all'altra e la lar- 
ghezza all'altezza del baglio maestro (o 
coefficiente di allungamento) é general- 
mente compreso fra 2,5 e 4 per le imbar- 
cazioni mercantili. Tuttavia la nave della 
Madrague de Giens superava il 4 (verosi- 
milmente circa 4,4) e doveva quindi essere 
più veloce delle altre. Invece nel caso della 
nave da guerra naufragata a Marsala tale 
coefficiente si aggirerebbe intorno a 7. Al 
contrario, le altezze fino al baglio sono co- 
nosciute meno bene, ma sembra siano com- 
prese fra un terzo e la metà della larghez- 
za. Si tratta di proporzioni del tutto nor- 
mali, che non si allontanano da quelle usa- 
te nelle costruzioni navali in epoche di- 
verse. 


Fondo a spigolo e fondo piatto 

Dal confronto delle sezioni trasversali al- 
l'altezza del baglio principale risultano due 
tipi di profilo piuttosto caratteristici. Il pri- 
mo tipo si distingue per il fondo a curva- 
tura doppia, dove alla curva consueta del 
lombolo, al passaggio dal fondo alla mu- 
rata, si aggiunge, a livello della chiglia, 
la controcurva del ritorno del torello. Il 
primo corso di fasciame si unisce alla trave 


272 


Europa a Pompei (1 secolo d.C.). Si notino 
la forma originale della prua, i dettagli 
dell'attrezzatura e anche quelli della struttura 
dello scafo (rilevamento di A. Maiuri). 


longitudinale formando un angolo acuto, 
più o meno pronunciato, con l’asse verti- 
cale della chiglia, che risulta quindi spor- 
gente rispetto alla parte piatta dell’imbar- 
cazione, e forma con il ritorno del torel- 
lo una deriva importante. Questa forma 
piuttosto sviluppata di fondo, chiamata 
a spigolo, appare largamente diffusa, dal 
momento che si ritrova su una decina 
di relitti databili dal IV secolo a.C. (Ky- 
rinia) al IV secolo d.C. (Yassi Ada II) 
e anche in epoca bizantina (Yassi Ada I), 
nonché su numerosi altri della fine del II 
secolo a.C. o del I secolo a.C. (Cavalière, 
Chrétienne C, Dramont A, Titan, Madra- 
gue de Giens, ecc.). Tuttavia, da una nave 
all'altra, questa forma puó modificarsi ver- 
so le estremità, in relazione alla variazio- 
ne dell'angolo della carena. Il secondo tipo 
di profilo è caratterizzato dal fondo piatto 
a curvatura semplice (quella del lombo- 
lo): i corsi di fasciame si congiungono 
alla chiglia praticamente in posizione oriz- 
zontale, per poi richiudersi verso le estre- 
mità. Questa forma è stata riscontrata, 
come la precedente, su una decina di relitti, 
la maggior parte dei quali posteriori alla 
fine del II secolo d.C. (Borsa di Marsi- 
glia, County Hall, Monaco, Port-Vendres 
I, punta della Luque, Fiumicino). Questa 
datazione avrebbe potuto indurre a crede- 
re che tale forma, benché più semplice, fos- 
se più tarda, se i relitti della Chrétienne 
C, che risale alla prima metà del II seco- 
lo a.C., e le navi di Nemi, della metà del 
I secolo d.C., non avessero dimostrato la 
sua antichità. 
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Forma della prua e della poppa 

In base alle fonti iconografiche, i profili 
longitudinali presentano invece forme mol- 
to diverse, ma attualmente il loro studio si 
deve limitare a un numero molto basso 
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di relitti. In alcuni casi, infatti, la ruota di 
prua e quella di poppa si sollevano dalla 
chiglia seguendo una curva convessa mol- 
to simile, assumendo un profilo quasi sim- 
metrico (Port-Vendres I, Fiumicino, Yassi 
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Ada I) almeno fino al galleggiamento, poi- 
ché raramente una nave conserva la sim- 
metria nelle parti alte, tranne nel caso del- 
l'imbarcazione del Golo. In altri casi, inve- 
ce, esistono differenze nettissime fra le due 
estremità: sul relitto del Dramont A, ad 
esempio, il dritto di poppa forma un angolo 
di 148? con la chiglia e si rialza molto piü 
bruscamente di quello di prua, mentre la si- 
tuazione sembra capovolta sul relitto di Ca- 
valiére e ancora più su quello di Kyrinia, 
dove a un dritto di poppa quasi verticale, 
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A sinistra: la parte anteriore dello scafo del 
relitto di Cavalière con la sua ossatura 

e l'estremità della ruota di prora. In basso: 
riproduzione della parte posteriore del relitto 
di Cavaliere. 


ma leggermente convesso, corrisponde una 
ruota di prua concava (almeno stando alla 
ricostruzione proposta in base alle caratte- 
ristiche strutturali delle estremità). Il relitto 
della Madrague de Giens — la cui parte an- 
teriore non é stata ancora liberata — pre- 
senta un profilo posteriore molto slancia- 
to, caratterizzato da un rialzamento molto 
precoce e graduale del fondo. Tale forma 
risulta particolarmente evoluta, tanto piü 
che la deriva, costituita dalla chiglia e dal 
ritorno del torello molto pronunciato al cen- 
tro, è prolungata a poppa — dove la forma a 
spigolo scompare gradualmente — da un fal- 
so dritto di poppa di notevoli dimensioni. 
Quest'ultimo, che aumenta la deriva della 
nave e ne migliora le caratteristiche nauti- 
che, si ritrova sul relitto di Cavaliére, su 
quello del Dramont A e su uno dei due relitti 
punici di Marsala. Questi ultimi relitti con- 
sentono, inoltre, nuove e interessanti osser- 
vazioni sulla forma della carena delle navi 
da guerra, di cui rappresentano gli unici 
esemplari attualmente conosciuti. Mentre 
nel primo caso si è conservata soltanto l'e- 
stremità posteriore, caratterizzata da un 
dritto di poppa che si rialza bruscamente in 
modo simile a quello del relitto del Dra- 
mont A, nel secondo caso sono stati for- 
tunatamente ritrovati la ruota di prua e gli 
elementi di sostegno del rostro. 

Il rostro é fissato con un semplice teno- 
ne alla base della ruota di prua vertica- 
le, ed & inchiodato lateralmente su due 
lunghi bracci di sostegno, a loro volta in- 
chiodati sulle flange della trave di chiglia 


Sotto: relitto di Marsala, rilievo della facciata 
laterale della parte posteriore della nave 

(1 chiglia, 2 dritto di poppa, 3 falso dritto 

di poppa, 4 fasciame, 5 resti del rivestimento 
di piombo, 6 resti del tessuto di calafataggio, 


7 segni dipinti di costruzione). Al centro: 
particolare del dritto di poppa del Dramont A, 
affiancato da un falso dritto di poppa. In basso: 
prua con rostro della seconda nave punica 

di Marsala. 


Sotto e a fronte, in alto: relitto di Yassi Ada I, 
ricostruzione delle linee d’acqua della nave 
(secondo F. H. van Doorninck). A fronte, 


del relitto di Cavalière (secondo J.-M. Gassend). 
In basso e a fronte, in basso: relitto del Golo, 
pianta (a), sezione longitudinale (b), e sezione 


al centro: rappresentazione delle linee d'acqua trasversale (c) (secondo Labrousse, 1888). 


e prolungati al di là della ruota di prua. In 1 , i A A f A 1 i A 


questo modo il rostro e la chiglia risul- 
tano indipendenti. Questa soluzione pre- 
senta il vantaggio, al momento dello spe- g 
< : " e i 

ronamento, durante il quale il rostro si È 
spezza e si stacca, di proteggere la strut- Tinta: 
tura della nave quando avviene l’urto e Bön pra 
di permettere alla nave attaccante di stac- =E M 
carsi da quella speronata, destinata a colare Sul z 
a picco. Tuttavia, uno degli elementi piú La 
originali osservati sull’altro relitto punico | | \ bu 
è costituito dalla presenza di una serie di linea d'acqua 

n È linea inferiore 
redans, che circondano lo scafo all’altezza d'acqua 
del galleggiamento, presumibilmente per 


facilitare il deflusso dell’acqua, aumentan- FI 

do la velocità dell'imbarcazione. e pr 
Diversità dei tipi di carena 1200 
Infine, pur non conoscendo attualmente le te, dall'altro la diversità delle funzioni che 
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ponte 


linee d'acqua della maggior parte dei relit- 
ti scoperti, possiamo comunque constatare, 
in base alle sezioni maestre e ai profili lon- 
gitudinali, l'esistenza di tipi molto diversi di 
carena. Si puó infatti osservare che profili 
longitudinali di varia forma sono associati a 
un fondo a curvatura doppia, che contribui- 
sce a migliorare le qualità nautiche dell'im- 


dovevano sostenere. Accanto alle navi di 
Nemi — palazzi galleggianti prigionieri di 
un piccolo lago di collina — alle navi da 
guerra puniche di Marsala o alle chiatte 
portuali di Fiumicino (quasi sicuramente 
naves caudicariae), la maggior parte dei 
relitti scoperti è rappresentata da imbar- 
cazioni mercantili, fra le quali bisogna ul- 
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barcazione, mentre profili simmetrici — che teriormente distinguere le navi di grande 
caratterizzano le imbarcazioni più sem-  tonnellaggio destinate alla navigazione di A 
plici — non sono necessariamente connessi alto mare, ad esempio quella della Madra- XN 
a un fondo piatto, ma possono coesistere gue de Giens, da quelle che praticano il 3400 HH 400 HH o 
anche con un fondo a spigolo. Inoltre, in cabotaggio, come quelle di Kyrinia, Ca- 
relazione alla posizione dell'ordinata mae- 
stra rispetto al centro della carena, e al 
modo in cui il fondo si modifica verso le 
estremità, alcune carene hanno linee d'ac- 
qua molto fuggenti verso poppa (Cavalié- 
re), al contrario di altre (Chrétienne C, 
Yassi Ada I), mentre la nave del Golo & 
apparentemente simmetrica in tutte le sue 
linee. 

Questa diversificazione, che corrisponde 
perfettamente ai dati di cui disponiamo 
grazie alle fonti iconografiche, non stupisce 
affatto, considerando da un lato l'origine 
indubbiamente molto varia, anche se sco- 
nosciuta, di tutte le imbarcazioni naufraga- 
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valière o Yassi Ada. Ogni forma di carena 
riflette, di conseguenza, le soluzioni adot- 
tate dai diversi cantieri nel tentativo di 
conciliare nel modo migliore esigenze spes- 
so contrastanti, quali le caratteristiche nau- 
tiche richieste dalla funzione della nave, 
il rispetto delle necessità strutturali e la 
disponibilità finanziaria. Questa diversità 
testimonia quindi la ricchezza e il grado 
di sviluppo raggiunto dall’architettura na- 
vale mediterranea in epoca greco-romana, 
che ha saputo realizzare alcuni tipi di ca- 
rena che presentano caratteristiche nauti- 
che veramente notevoli. 


Qualità nautiche 

Le dimensioni relativamente grandi della 
deriva, che abbiamo riscontrato su nume- 
rosi relitti, assicurano all’imbarcazione una 
buona stabilità durante la navigazione col 
vento in poppa, la più frequente, e le con- 
sentono, fino a un certo punto, di bordeg- 
giare, se non di navigare all’orza. Tanto 
più che l'antico timone laterale (il timone 
di poppa è apparso soltanto alla fine del 
XII secolo) anche se fragile perché in 
posizione non protetta, è, del resto, un 
timone compensato sensibile e valido, poi- 
ché il fusto passa per buona parte lun- 
go l’asse della pala, sulla quale la pressio- 
ne dell’acqua esercita, di conseguenza, una 
forza di richiamo che riduce proporzional- 
mente lo sforzo del timoniere per azionar- 
la. D’altra parte, se l’attrezzatura nell’an- 
tichità, composta esclusivamente per le 
grandi navi di vele quadrate non ha co- 
nosciuto la sovrapposizione delle velatu- 
re — ad eccezione di una piccola vela trian- 
golare, il supparum, collocata su alcune 
navi romane sopra il pennone della vela di 
maestra — le manovre sono state continua- 
mente perfezionate per regolare nel modo 
migliore le velature al punto che la bolina, 
che permette di aprire una vela per pren- 
dere meglio il vento all’orza, era conosciu- 
ta, cosí come testimonia un mosaico del- 
le terme di Themetra (Tunisia). Nume- 
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rose fonti letterarie testimoniano, del re- 
sto, che gli antichi praticavano la navi- 
gazione all’orza e in realtà sarebbe sor- 
prendente il contrario, dal momento che 
in estate la navigazione nel Mediterra- 
neo sarebbe praticamente suscettibile di 
interruzione in direzione est-ovest a cau- 
sa del regime prevalente dei venti. Di con- 
seguenza, non stupisce constatare che la 
durata dei viaggi delle navi mercantili in 
epoca romana non era assolutamente diver- 
sa da quella del medioevo o dell’età mo- 
derna, fino all’avvento dei grandi clipper 
verso la metà del XIX secolo, e che la ve- 
locità media era di 3-4 nodi orari in con- 
dizioni normali di navigazione. Inoltre, le 
traversate record ricordate soprattutto da 
Plinio (Naturalis Historia, 19, 3-4) — ad 
esempio da Ostia all'Africa in due gior- 
ni, oppure da Messina ad Alessandria in 
sei giorni, che corrispondono a una velo- 
cità media di circa 6 nodi — non sfigura- 
no affatto di fronte a imprese simili, con- 
siderate eccezionali nel XVIII secolo. In- 
dubbiamente, velocità di questo genere non 
potevano essere raggiunte da tutte le im- 
barcazioni, e presuppongono, d'altra par- 
te, condizioni meteorologiche particolar- 
mente favorevoli. E presumibile, comun- 
que, che le qualità intrinseche della care- 
na di certe navi, che alcuni relitti lasciano 
intravedere, siano responsabili di realizza- 
zioni cosí lusinghiere, mentre la scarsa 
demoltiplicazione dell'attrezzatura rappre- 
senti, al contrario, un serio ostacolo. La 
regolarità e la sicurezza della navigazione 
non sembrano sensibilmente diverse da 
quelle di epoche successive, e non manca- 
no appropriati confronti nel XVIII e XIX 
secolo con le famose peripezie dei viaggi di 
san Paolo o dell’Iside. Chateaubriand, do- 
po aver atteso per una decina di giorni ven- 
ti favorevoli alla navigazione, impiegò 50 
giorni per andare da Alessandria a Tunisi, 
dopo che numerose tempeste l'ebbero sbal- 
lottato sulle coste dell'Asia Minore e nelle 
isole greche delle Cicladi. 


Metodo di carico delle navi 

Mancando carichi composti di materiali o 
derrate deperibili in acqua, come il grano, 
che, come sappiamo, era trasportato in 
sacchi o alla rinfusa, si potrebbe supporre 
che i numerosi relitti carichi di anfore ab- 
biano permesso da lungo tempo di chia- 
rire il modo in cui tali oggetti erano stivati, 
e il peso del loro carico. Al contrario, sol- 
tanto recentemente è stato possibile racco- 
gliere dati sicuri in proposito. Il capovol- 
gimento, o addirittura la dispersione del 
carico causati dal naufragio, i successivi 
spostamenti subiti prima che il relitto abbia 
trovato una posizione di equilibrio, e la 
rottura di molti oggetti rendono difficile e 
raro questo genere di osservazione e di cal- 
colo, tanto più che fino a poco tempo fa 
un numero limitatissimo di relitti era stato 
scavato in modo sufficientemente completo 
e meticoloso. 


Sistemazione delle anfore 

Fra le diverse ipotesi, si era supposto che 
le anfore potessero essere disposte a scac- 
chiera in modo da permettere a quelle del- 
lo strato superiore di inserirsi fra tre colli. 
L’esattezza di questo schema teorico fu 
dimostrata dallo scavo del relitto della 
Madrague de Giens, chè mise in eviden- 
za anche la relativa complessità del pro- 
blema. In relazione allo stato generale di 
conservazione, il carico della nave era 
rimasto sufficientemente omogeneo, soprat- 
tutto nella parte sud, e le anfore dello 
strato inferiore avevano conservato nel- 
l'insieme la loro posizione originaria, co- 
me pure alcuni oggetti del secondo strato. 
Le anfore del terzo, al contrario, erano 
completamente fuori posto. Dalla loro di- 
sposizione traspariva la particolare accu- 
ratezza con cui le anfore erano state fis- 
sate e protette contro gli eventuali urti. Il 
bloccaggio era effettuato in questo caso, 
usando ramaglie di ginepro, di erica e giun- 
chi, secondo un metodo consueto e anti- 
co, utilizzato anche per proteggere l'im- 


Particolare delle ramaglie disposte tra le anfore 
per proteggerle dagli urti nel relitto della 
Madrague de Giens. 


piantito della cala. Simili ramaglie sono 
state infatti ritrovate sui relitti di Capo 
Chelidonia (dell’età del Bronzo), di Mar- 
sala (IV secolo a.C.), ma anche su quelli 
della Chrétienne A, poco anteriore a quel- 
la della Madrague de Giens, di Torre Sgar- 
rata (fine II secolo d.C.) e di Port-Vendres 
(IV secolo d.C.), più recenti. Le anfore 
erano disposte, nella maggior parte del- 
la stiva, secondo uno schema a scacchie- 
ra, e distanziate di circa 1 cm per rice- 
vere i ramoscelli di protezione. In questo 
modo il piede di un’anfora dello strato 
superiore poteva essere inserito fra tre 
colli dello strato sottostante. Una dispo- 
sizione cosí omogenea consente un gua- 
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Schema teorico che mostra la sistemazione 
delle anfore appartenenti al carico della nave 
della Madrague de Giens. 


dagno di spazio non indifferente, dal mo- 
mento che le anfore sonò embricate le une 
sulle altre nel modo piú razionale. Ad e- 
sempio, nel caso delle anfore Dressel IB 
del relitto della Madrague de Giens, una 
sistemazione su tre strati ha permesso un’e- 
conomia di spazio del 25 % rispetto al vo- 
lume lordo del carico. Tuttavia, questo 
schema non può essere rispettato ovunque 
all’interno della stiva di un’imbarcazione, 
per la sua irregolarità, dovuta all’inclina- 
zione delle murate, al graduale restringer- 
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si dei fianchi verso le estremità e alla pre- 
senza di numerosi ostacoli, ad esempio la 
scassa o i puntelli. In alcune parti si osser- 
vano disposizioni sensibilmente diverse (di- 
stanze maggiori, schema in quadrato), 
adottate per sfruttare meglio gli spazi. 


Sistemazione degli elementi architettonici 

La preoccupazione di sistemare le merci in 
modo tale da utilizzare razionalmente lo 
spazio della stiva, di assicurare un buon 
stivaggio del carico e di non compromet- 
tere la stabilità della nave ricompare quan- 
do il carico è costituito da oggetti volumi- 
nosi di notevole densità, ad esempio bloc- 
chi di pietra non lavorati, casse di sarcofa- 
gi o elementi architettonici. Grazie alla lo- 
ro compattezza, spesso questi oggetti con- 
servano quasi immutata la posizione origi- 
naria, anche quando l’imbarcazione sulla 
quale erano trasportati è andata completa- 
mente distrutta, consentendo cosi la rico- 
struzione del carico. Una situazione di 
questo tipo si è verificata in particolare nel 
caso del relitto dell’isola delle Correnti, il 
cui carico di 350 tonnellate era composto 
di una quarantina di blocchi di marmo di 
peso e dimensioni molto diverse, i più gros- 
si dei quali raggiungono 10,65 m? e 28,5 
tonnellate. I blocchi erano disposti, in ba- 
se alle rispettive proporzioni, su uno o due 
strati sul fondo della stiva, in modo da 
formare quattro file trasversali. Analoga- 
mente, la posizione delle colonne ritrovate 
sui relitti di Mahdia o di Capo Taormina 
permette di stabilire che erano sistemate 
parallelamente all’asse dell'imbarcazione. 


Elementi architettonici e zavorra 

Indipendentemente dal loro carico, le navi 
trasportavano generalmente della zavorra 
che serviva a equilibrarle e a mantenere 
meglio la rotta. Cosí, ad esempio, come 
riferisce Plinio (Naturalis Historia, 16, 
201), la nave di Caligola che trasportava 
obelischi avrebbe avuto bisogno di 12 000 
modii di lenticchie (circa 800 tonnellate) 


Relitto dell'isola delle Correnti: a pianta 

del giacimento, b ricostruzione della sistemazione 
del carico di blocchi di marmo (secondo 
Gerhard Kapitän). 


come zavorra, nonostante l’obelisco e il suo 
piedestallo pesassero 500 tonnellate. Si 
tratta, tuttavia, di un caso eccezionale, 
e la zavorra era il più delle volte costitui- 
ta da pietre o sabbia poste sul fondo della 
nave come viene testimoniato, ad esempio, 
dai relitti di Kyrinia, di Marsala, di Cava- 
lière, della Chrétienne A e C o della Tour 
Sainte-Marie (Corsica). Sul relitto di Kyri- 
nia, è possibile che le macine disposte sul 
fondo della stiva — spaiate e quindi non 
adatte alla commercializzazione — fossero 
a loro volta utilizzate come zavorra supple- 
mentare oltre alla ghiaia e alle pietre. 
Se la nave navigava pió o meno a vuo- 
to, la zavorra veniva completata sull’esem- 
pio dell'imbarcazione di Cavalière dove 10 
tonnellate di pietrame, su una portata uti- 
le totale di 20 tonnellate, compensavano 
l'assenza di una grande parte del carico. 
I dati più precisi di cui disponiamo attual- 
mente sul tonnellaggio dei relitti sono rela- 
tivi soprattutto a imbarcazioni che prati- 
cavano il piccolo cabotaggio, e trasporta- 
vano carichi diversificati, ma sufficiente- 
mente limitati da poter essere scavati com- 
pletamente, cosî da poter determinare il 
volume e il peso delle merci, ed eventual- 
mente le dimensioni della nave. Tuttavia, 
questi dati possono riguardare anche na- 
vi molto grandi, che trasportavano ca- 
richi voluminosi, ma rappresentati da po- 
chi oggetti facilmente numerabili, come 
blocchi di pietra o elementi architettonici. 
Fra le imbarcazioni che praticavano il pic- 
colo cabotaggio quella di Kyrinia, di una 
quindicina di metri di lunghezza e 4,5-5 m 
di larghezza, che trasportava 404 anfore, 
in maggioranza rodie, e 29 macine da gra- 
no accuratamente sistemate sul fondo del- 
la stiva, presenta un tonnellaggio simile a 
quello dei relitti della Chrétienne C e di 
Cavalière, di dimensioni affini, il cui ca- 
rico teorico di 400 anfore corrisponde a 
una ventina di tonnellate di portata utile. 
Questi tre esempi si inseriscono, comun- 
que, fra quelli di tonnellaggio minore nel- 
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Sotto: fotomontaggio del giacimento del relitto 
di Albenga, il più importante relitto antico fino 
ad ora conosciuto. Nel disegno, ricostruzione 
della sezione centrale del relitto di Cavalière 
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l’ambito della categoria d’appartenenza, 
che include imbarcazioni di portata lor- 
da ben superiore. Le due navi di Yassi 
Ada, quella del VII secolo di una ventina 
di metri di lunghezza e poco più di 5 m di 
larghezza, con un carico di 900 anfore, 
e quella del IV secolo, della stessa lun- 
ghezza ma più larga (c. 7 m), che traspor- 
tava 1100 anfore, hanno infatti un tonnel- 
laggio due volte maggiore, rispettivamente 
di 40 e 50 tonnellate circa di portata. Tut- 
tavia si tratta sempre di un tonnellaggio 
relativamente modesto, e queste imbarca- 
zioni erano perciò destinate alla naviga- 
zione costiera, molto intensa nel Mediter- 
raneo in qualunque periodo dell’antichità. 


I relitti più grandi 

Gli altri relitti di cui conosciamo la portata 
utile appartengono a una categoria diver- 
sa, quella delle grandi navi da trasporto, è 
ci consentono di conoscere il tonnellaggio 
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con il suo carico di anfore (secondo J.-M. 
Gassend). A fronte, in basso: le anfore del relitto 
della Madrague de Giens nella loro sistemazione 
originaria lungo la murata della nave. 


massimo sfruttato nell’antichità, nell’im- 
possibilità di stabilire quello medio delle 
flotte mercantili. Nella maggior parte dei 
casi, la presenza a bordo di un carico di 
pietre grezze o lavorate ha permesso di ri- 
salire alla portata del natante. Quest'ul- 
tima si aggira molto frequentemente sulle 
200 tonnellate di portata utile, come per il 
relitto di Torre Sgarrata (fine II secolo 
d.C.), che trasportava almeno 170 tonnella- 
te di sarcofagi, per quello di Marzamemi I 
(III secolo d.C.), con un carico di 172-200 
tonnellate di colonne, architravi e blocchi 
di marmo, per quello di Saint-Tropez (II 
secolo d.C.) (piá di 200 tonnellate di co- 
lonne), oppure per quello di Mahdia (ini- 
zio I secolo a.C.), il cui famoso carico di 
colonne, capitelli e oggetti d’arte raggiun- 
geva le 230-250 tonnellate. Si tratta di ca- 
pacità di carico non indifferenti, ma tutta- 
via nettamente superate dalle 350 tonnella- 
te dei 39 blocchi di marmo del relitto del- 
l’isola delle Correnti. Passando a quello 
della Madrague de Giens, ci troviamo di 
fronte a un’imbarcazione che trasportava 
anfore. Com'è attestato dallo scavo Pim- 
barcazione, lunga una quarantina di metri 
e larga 9 m, avrebbe cosî trasportato com- 
plessivamente circa 6500 anfore, pari a 
325 tonnellate (l’anfora piena pesa 50 kg), 
disposte quanto meno su tre strati. Ma nel- 
l'ipotesi di una sistemazione su quattro 
strati — da non escludere, considerando le 


dimensioni della nave — il numero delle an- 
fore potrebbe salire a 8500, corrispondenti 
a 425 tonnellate. Ci troviamo, dunque, in 
presenza di un’imbarcazione databile alla 
metà del I secolo a.C. la cui portata utile 
si aggira sulle 300-400 tonnellate, risultan- 
do largamente superiore a quelle finora 
esaminate, ad eccezione del relitto dell'iso- 


la delle Correnti, di tonnellaggio equiva- 
lente. Non si tratterebbe, comunque, della 
nave pit grossa, dal momento che il para- 
gone con il giacimento della Madrague de 
Giens lascerebbe supporre che il carico del 
relitto di Albenga, di dimensioni superiori 
(c. 40 m di lunghezza, 10-12 m di larghez- 
za), disposto almeno su cinque strati, fos- 


se costituito da un numero di anfore varia- 


bile fra 11 000 e 13 500, corrispondenti a 
500-600 tonnellate di portata utile (peso 
medio dell’anfora piena 45 kg). 

Navi come quelle naufragate alla Madra- 
gue de Giens o ad Albenga, pur non essen- 
do eccezionali, appartengono comunque 
alla categoria dei muriophoroi, considerati 
da parecchi autori antichi le imbarcazioni 
più grandi del loro tempo, sia alla fine del- 
la Repubblica, che sotto Augusto e all'ini- 
zio della nostra éra, secondo le testimo- 
nianze di Strabone e Filone. Il termine mu- 
riophoroi deve essere interpretato nel senso 
lato di imbarcazioni in grado di traspor- 
tare un carico considerevole (in base alle 
fonti di cui disponiamo, da 8000 a 12 000 
anfore), e non in una rigorosa accezione 
numerica, che indicherebbe una capacità di 
carico di 10 000 anfore. Il tonnellaggio di 
queste navi corrisponde, del resto, e talvolta 
supera i 50 000 modii (330 tonnellate cir- 
ca), capacità minima indispensabile — secon- 
do i testi giuridici di epoca imperiale (Dige- 
sto, L, 5, 3) — per la concessione di partico- 
lari vantaggi ai proprietari che decidessero 
di mettere a disposizione dell’annona le loro 
imbarcazioni, per il trasporto del grano a 
Roma. Queste unità rappresentarono per 
lungo tempo nell’antichità le navi di più 
grosso tonnellaggio utilizzate dalle flotte 
mercantili, e soltanto all'inizio del XV seco- 
lo Genova, e poco dopo Venezia, costruiro- 
no imbarcazioni di 600 e più tonnellate di 
portata utile. Tuttavia, sembra che nell'anti- 
chità siano state impiegate navi di tonnel- 
laggio anche superiore. Infatti, escludendo 
le navi di Nemi, o le imbarcazioni « por- 
taobelischi », come quella di 1300 tonnel- 
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A sinistra: particolare delle anfore del carico 
del relitto di Albenga. A fronte: lastra decorativa 
di ruota di prora in bronzo ornata da rilievi, 
scoperta all’Île-Rousse (Corsica). 


late di portata utile fatta costruire da Ca- 
ligola per trasportare dall'Egitto l'obelisco 
attualmente in Vaticano, oppure la Syra- 
kosia di circa 2000 tonnellate di portata, 
allestita da Gerone II di Siracusa per il 
trasporto del grano, ma rivelatasi di di- 
mensioni troppo imponenti per quell'epo- 
ca, e quindi inadatta al commercio (Ate- 
neo, Dipnosofisti, V, 209) ritroviamo nel- 
Iside — descritta da Luciano (Navigium, 5) 
all'inizio del II secolo d.C. — un esempio 
di imbarcazione di 1200 tonnellate di por- 
tata utile (53 m di lunghezza, c. 14 m di 
larghezza, quasi 13 m di altezza dalla chi- 
glia al ponte superiore), utilizzata abitual- 
mente dall'annona per il commercio del 
grano fra Alessandria e Roma. Un simile 
tonnellaggio — attestato unicamente dalla 
fonte letteraria citata, mancando qualunque 
testimonianza archeologica — costituisce 
una realizzazione eccezionale nell'ambito 
della marina mercantile, uguagliata soltan- 
to dalle grandi navi genovesi e veneziane 
del XV e XVI secolo, e superata, infine, 
largamente, solo nel XIX secolo. 

Questi dati dimostrano non solo che gli an- 
tichi erano capaci di costruire imbarcazio- 
ni di grosso tonnellaggio, ma soprattutto 
che l'architettura navale non ha mai osta- 
colato lo sviluppo di un commercio fondato 
su un ingente volume di scambi. Tuttavia, 
al fine di garantire risultati apprezzabili, 
l'impiego di simili imbarcazioni presuppo- 
ne l'esistenza di un mercato economico pro- 
porzionato alle loro dimensioni, e, nel caso 
di un traffico regolare — come quello del 
grano destinato all'approvvigionamento di 
Roma — la creazione di un'organizzazione 
in grado di assicurare il rifornimento, l'im- 
magazzinamento e lo smercio delle derra- 
te. Queste condizioni si realizzarono sotto 
l'Impero romano, perché Roma, con la sua 
estensione smisurata, rappresentava un 
mercato eccezionale, adeguatamente ser- 
vito dall'organismo amministrativo dell'an- 
nona, che si occupava degli approvvigio- 
namenti di grano. 


Armamento e attrezzatura 


della nave 


A causa della rapida scomparsa delle parti 
superiori di un'imbarcazione, maggiormen- 
te esposte all'azione distruttiva dell'am- 
biente marino, la fonte principale di cui 
disponiamo per conoscere la disposizione 
delle sovrastrutture e l'attrezzatura di bor- 
do non é costituita dai relitti scoperti, ma 
delle fonti iconografiche. Tuttavia, nume- 
rosi oggetti che fanno parte dell'arma- 
mento e alcuni pezzi di accastellamento 
sfuggono talvolta a questa sorte, perché 
occupano una posizione relativamente bas- 
sa, o perché sono caduti e i sedimenti li 
hanno ricoperti in breve tempo, oppure 
perché, per la loro natura, non sono stati 
intaccati dall'acqua (ad esempio i pezzi di 
piombo). Nonostante che questi oggetti 
spesso isolati siano a volte difficili da inter- 
pretare, essi permettono comunque di rac- 
cogliere nuovi dati per approfondire la no- 
stra conoscenza per quanto riguarda le 
condizioni di vita e di lavoro a bordo delle 
imbarcazioni antiche. 


Attrezzature di bordo 

Cordame, bozzelli e bigotte 

Ad eccezione della scassa, la cui posizione 
rappresenta spesso un'indicazione preziosa 
per identificare il tipo di attrezzatura uti- 
lizzata, non sono mai stati individuati con 
sicurezza elementi dell'alberatura, tranne 
sul relitto di Albenga, dove la parte inferio- 
re dell'albero sembra abbia conservato la 
posizione originaria. Analogamente, non 
sono mai stati ritrovati brandelli di tessuto 
appartenenti alle vele. Frammenti di cor- 
dame di dimensioni varie si sono conser- 
vati, invece, sul relitto di Port-Vendres I 
e su quello di Marsala, dove l'elemento più 


interessante è costituito dal capo di una 


fune che misura 3,5 cm di diametro, com- 
posta da tre legnuoli di sparto che termi- 
nano in una gassa accuratamente impiom- 
bata. La funzione di questi elementi rima- 
ne tuttavia sconosciuta, al contrario di 
quella delle gomene delle navi di Nemi, 
usate per le ancore. Queste corde, di no- 
tevole diametro (10 cm) e composte da 
parecchi legnuoli di sparto, sono unite alie 
ancore per mezzo di un solido stroppo, le- 
gato con l’aiuto di una fune di canapa, al- 
tra fibra spesso utilizzata per i cordami. 
Parecchi bozzelli, la cui esistenza è attesta- 
ta da fonti letterarie e iconografiche, sono 
stati scoperti sui relitti, e presentano for- 
me molto varie, che testimoniano il livello 
tecnico raggiunto nell'armamento di una 
nave. Sono stati ritrovati bozzelli sempli- 
ci, composti da un'unica cassa di forma 
variabile e da una puleggia che ruota in- 
torno a un asse indipendente (Madrague de 
Giens, Nemi), o costituiti da una cassa 
formata da due parti incavigliate e legate 
con uno stroppo e una puleggia incastrata 
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secondo uno schema che sembra sia stato 
adottato per lungo tempo senza subire mo- 
dificazioni, poiché si presenta invariato sui 
relitti di Kyrinia, della Chrétienne C, di 
Agde D, della Madrague de Giens e di 
Fos-sur-Mer. Non mancano, comunque, 
bozzelli doppi con due pulegge rotanti at- 
torno a un asse unico (Kenchreai, County 
Hall), e anche bozzelli a cinque pulegge 
disposte su piani diversi (Port-Vendres I), 
o a sei pulegge distribuite a due a due su 
tre livelli, con un diametro che varia gra- 
dualmente da un piano all’altro (Port-Ven- 
dres II). Questi bozzelli hanno dimensio- 
ni variabili, ma potevano raggiungere gran- 
di dimensioni come quelli della nave di 
Nemi, la cui cassa, rinforzata da una cer- 
chiatura in ferro, misura più di 1 m di 
lunghezza, mentre la puleggia ha un dia- 
metro di c. 50 cm. Queste dimensioni so- 
no probabilmente giustificate dalla funzio- 
ne di questo bozzello, usato per manovrare 
grosse corde, quali gomene o funi di rimor- 
chio. Il legno sembra essere il materiale 
preferito per la costruzione di questi ele- 
menti (il bozzello del relitto di Kyrinia è 
in faggio), ma si usava anche il metallo, 
com'é dimostrato dai quattro bozzelli in 
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A sinistra: bozzello di legno scoperto sul relitto 
di Kyrinia. Sotto: pezzi di attrezzatura di legno 
del relitto di Port-Vendres I (bozzelli semplice 

e composti, borelli, ecc.). 


bronzo appartenenti al relitto di Ognina. 
Accanto ai bozzelli, attrezzi molto vari 
erano usati per guidare, tesare o fissare 
le diverse manovre correnti e dormienti. 
Sui relitti sono stati ritrovati alcuni ele- 
menti, in genere poco numerosi e non 
facili da interpretare con sicurezza. Una 
serie di lastre di legno di forma ovale, di 
una quindicina di centimetri di lunghezza, 
con una scanalatura sul fianco destinata a 
ricevere una fune munita di stroppo, e con 
cinque fori — di cui tre centrali più grandi — 
è stata rinvenuta su una spiaggia della Ca- 
margue, vicino al Grau-du-Roi, proveniente 
da un relitto non identificato, ma probabil- 
mente antico, in base agli altri oggetti ad 
essa associati. Queste lastre sono attribui- 
bili alla classe delle bigotte, destinate a te- 
sare le manovre dormienti (come sartie e 
stralli). Pezzi quasi identici, ma con un solo 
foro principale al centro, sono stati ritrova- 
ti sui relitti della Chrétienne C e della Ma- 
drague de Giens, e per le loro caratteri- 
stiche appartengono allo stesso gruppo. 


Anelli di legno e di piombo 
Parecchi tipi di anelli di legno di scarse 
dimensioni (misurano 4-5 cm di diame- 


Sotto, a sinistra: anelli di legno di vari tipi del 
relitto della Chrétienne C; a destra: rilievo della 
tomba di Naevoleia Tyché a Pompei (I secolo 
d.C.); i marinai sono intenti a manovrare 


tro), torici gli uni (Dramont D, Madra- 
gue de Giens), ricavati da una linguetta 
semiovale gli altri (Chrétienne C, Madra- 
gue de Giens), sembra siano stati usati 
per guidare i cordami. Si tratterebbe forse 


dei numerosi anelli fissati alle vele per il 
passaggio degli imbrogli, che servono a ri- 
durre la velatura, e di cui abbiamo molte 
raffigurazioni. Stando a quanto scrive Pli- 
nio (Naturalis Historia, 13,9) questi pez- 
zi potevano essere di legno. In genere, 
una funzione non dissimile viene attri- 
buita anche agli anelli di bronzo del re- 
litto di Mahdia, e a quelli in piombo, di 
varie forme, ritrovati in gran numero sul- 
la maggior parte dei relitti. Tuttavia, men- 
tre alcuni di essi — di diametro variabile 
frai5ei 10 cm circa — che costituiscono 
del resto il gruppo piü numeroso (un centi- 
naio sul relitto di Kyrinia, 80 su quello 
del Grand Congloué), possono essere adat- 
ti a svolgere una simile funzione, altri, so- 
prattutto i piü grossi per dimensioni (25- 
30 cm di diametro) e peso, probabilmente 
non sono stati utilizzati allo stesso scopo. 
Si suppone che questi ultimi, come pure 
certi anelli di pietra di dimensioni uguali, 
siano stati impiegati per liberare gli ami, 
o anche gli ormeggi impigliati negli scogli, 
secondo una consuetudine che sarebbe du- 
rata fino a epoca recente nel Mediterraneo. 
Alcuni di questi anelli, infatti, spesso di 
dimensioni notevoli, sono stati ritrovati 


la velatura (quello situato davanti al timoniere 
maneggia gli imbrogli per ridurre la velatura). 

In basso: anelli di piombo di vari tipi del relitto 
del Grand Congloué. 
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isolati in luoghi di ancoraggio, di rifugio 
o di pesca. Inoltre, la grande varietà di 
questi pezzi (torici, semitorici, piatti, a- 
perti o meno, con o senza tenone, con uno 
o due fori d'attacco) induce a non limi- 
tare la loro funzione a uno o due casi sol- 
tanto, anche se in questo gruppo sono in- 
clusi gli anelli destinati solamente al pas- 
saggio degli imbrogli. Del resto, in qua- 
lunque epoca la marina a vela si è servita 
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di numerosi tipi di anelli metallici di varia 
forma, grandezza e utilizzazione. 


Castagnole, piombi di scandaglio 

e attrezzi vari 

Diversi tipi di borelli, gallocce o castagno- 
le, destinati a dare volta alle manovre cor- 
renti, provengono dai relitti di Kyrinia, del- 
la Madrague de Giens, di Port-Vendres I e 
di Fos-sur-Mer, mentre alcune bitte di an- 
coraggio (o delle gru di capone) sono state 
ritrovate su quelli di La Ciotat e della 
Chrétienne A. Su quest’ultima imbarcazio- 
ne, la bitta, costruita completamente in le- 
gno di quercia, reca ancora le tracce di 
una copertura in piombo che ne proteg- 
geva l’estremità superiore secondo una con- 
suetudine attestata frequentemente dalla 
scoperta di numerosi involucri in piombo 
dello stesso tipo, muniti di elementi di con- 
giunzione. 

Molti altri pezzi, appartenenti all'arma- 
mento e all'attrezzatura di bordo, sono 
stati ritrovati sui relitti, ma non sempre & 
stato possibile assegnare loro una funzione 
precisa, o anche soltanto probabile. Fra 
questi, tuttavia, alcuni pezzi di piombo, a 
forma di campana, di cono o di piramide, 
con la parte inferiore incavata, provvisti in 
genere di un foro d'inserzione, sono stati 
rinvenuti sia isolatamente che su alcuni re- 
litti (Grand Congloué e Dramont D, ad 
esempio), e possono essere interpretati co- 
me piombi di scandaglio. Tali elementi, 
di peso variabile, da 3 a 13 kg circa nel 
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A fronte, in alto a sinistra: grandi anelli 

di piombo (o di pietra) di questo tipo vengono 
spesso ritrovati nei luoghi di ancoraggio dove 
servivano forse a liberare le ancore; a destra: 
bitta di ormeggio in legno di quercia ritrovata 


caso di un esemplare trovato a Cros-de- 
Cagne, presso Nizza (altezza 20 cm, dia- 
metro di base 16 cm), sono incavati nella 
parte inferiore per ricevere del sego, o del 
grasso, che permettono di prendere un'im- 
pronta o effettuare un prelievo dei sedi- 
menti del fondo nel corso del sondaggio, 
secondo una consuetudine testimoniata da 
Erodoto (II, 5). 

Al contrario, molti pezzi sfuggono a qua- 
lunque identificazione sicura. Ricordiamo 
in particolare i due anelli di legno di olivo 
(diametro 25 cm), che presentano una pro- 
fonda scanalatura con una cerchiatura in 
piombo (Grand Congloué), o una piccola 
ruota di legno con il cerchione convesso 
e l’asse a ingranaggio (Titan), che posso- 
no aver fatto parte indifferentemente del- 
l’attrezzatura oppure di pezzi più com- 
plessi dell'armamento. In questa catego- 
ria si inseriscono le due casse di legno 
di quercia, rivestite in piombo, del relit- 
to del Grand Congloué, che presentano 
sulla parte inferiore tracce di commes- 
sure metalliche, e su quella superiore i 
resti di cinque fusti di ferro disposti a 
scacchiera. A queste si aggiunge la cosid- 
detta « ruota di manovra » in piombo (80 
kg di peso, 35 cm di diametro, 15 cm di 
spessore), rinvenuta sul relitto di Albenga, 
con un foro assiale e quattro incavi stroz- 
zati al centro e parzialmente occlusi da un 
massello ovoide di piombo, la cui funzione 
rimane quantomeno enigmatica, nonostante 
le numerose ipotesi formulate in proposi- 
to. Numerosi mozzi troncoconici o cilin- 
drici di piombo (c. 10-15 cm di diametro 
e di altezza), con un foro assiale verticale, 
attraversati da due incavi sovrapposti e 
ortogonali che consentono il passaggio di 
barre orizzontali, sono stati ritrovati a 
volte sui relitti, ma più frequentemente 
isolati in zone rocciose. Pur facendo pen- 
sare alla parte superiore di un cabestano, 
questa ipotesi deve essere scartata perché 
il piombo, per la sua duttilità, sembra ina- 
datto a sostenere gli sforzi a cui sarebbe 


sul relitto della Chrétienne A; in basso: piombi 
di scandaglio scoperti al Cap Cartaya (1), 

al Dramont D (2), a Planier (3). 

Nella pagina: mozzo troncoconico di piombo 
scoperto all’isola di Riou. 


sottoposto in un caso simile. Questi mozzi 
potrebbero, invece, servire per reggere dei 
bracci muniti di reti destinate alla pesca 
al corallo, in modo affine ai « cruz de co- 
ral» catalani. 


Cabestani e pompe di sentina 

Fonti letterarie e iconografiche ci infor- 
mano comunque dell’esistenza del cabe- 
stano, che sembra abbia fatto parte del- 
l'armamento di molte navi. Le piattafor- 
me circolari di legno, una di 90 cm di 
diametro, rotante su sfere di bronzo prov- 
viste di perni, l’altra di 60 cm circa di dia- 
metro, montata su cilindri troncoconici, 
che furono ritrovate su una delle navi di 
Nemi, costituivano presumibilmente la ba- 
se di un simile argano. 

La presenza a bordo delle imbarcazioni 
antiche di congegni meccanici alquanto 
perfezionati è testimoniata dal rinvenimen- 
to, su molti relitti, di elementi delle pompe 
di sentina. Sulla prima nave di Nemi, due 
pozzi di sentina, situati verso le due estre- 
mità, erano destinati a ricevere gli appa- 
recchi di evacuazione dell’acqua che cir- 
colava liberamente nel fondo della nave, 
attraversando appositi incavi ricavati al- 
la base dei madieri (fori di biscia) e che 
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Sotto: le quattro pompe di bronzo a stantuffo 
ritrovate sul relitto del Dramont D e (a fianco) 
la sezione verticale di una di esse. Al centro: 
rubinetto di bronzo di una nave di Nemi. 

In basso: ricostruzione parziale del sistema della 
pompa di sentina a bindolo del relitto di Los 
Ullastres (Spagna), secondo F. Foerster Laures. 
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si ritrovano anche su tutti gli altri relit- 
ti. In base ai pezzi rinvenuti sulle navi 
di Nemi, è possibile ricostruire, per le 
due imbarcazioni, un duplice sistema di 
evacuazione, composto da una noria a taz- 
ze e da una pompa a stantuffo in legno, 
che convogliano l’acqua in canali di piom- 
bo e di bronzo collegati agli ombrinali. Del 
resto, le parti di tubature e gli elementi di 
rubinetteria ritrovati in gran numero pro- 
vano che queste imbarcazioni disponevano 
anche di un’installazione idraulica alquan- 
to perfezionata per la distribuzione dell’ac- 
qua, e non è impossibile che uno di que- 
sti apparecchi, forse la pompa, sia stato 
utilizzato a questo scopo. Alla pompa a 
stantuffo delle navi di Nemi si possono 
accostare le quattro pompe a pistone di 
tipo premente, in questo caso completa- 
mente in bronzo, del relitto del Dramont 
D (metà I secolo d.C.). Tuttavia, a causa 
delle dimensioni modeste dell’imbarcazio- 
ne, e del fatto che le pompe non erano in 
grado di funzionare, è incerta la loro ap- 
partenenza alla nave oppure al suo carico. 
Un altro tipo di pompa è anche attesta- 
to sul relitto di Los Ullastres. In questo 


A destra: relitto del Cap des Médes; la vasca 

di raccolta delle acque della pompa di sentina 
munita dei suoi tubi di scarico. In basso: 
particolare del rilievo del Portus Augusti 
(Collezione Torlonia). Si notino gli elementi 
decorativi della nave e i dettagli delle attrezzature. 


caso si tratta di una pompa a bindolo 
costituita di dischi in legno collegati l’uno 
dopo l’altro a un cordame che girava 
dentro un cilindro verticale (e verosimil- 
mente due) in legno per togliere l’acqua. 
Pur mancando gli apparecchi al comple- 
to, il rinvenimento sui relitti del Cap des 
Mèdes (isola di Porquerolles) e di Pala- 
mos di una vasca di raccolta in piombo, 
provvista di due tubi dello stesso metallo 
posti lateralmente uno di fronte all’altro, 
consente la ricostruzione del sistema di 
scolo delle acque adottato da queste im- 
barcazioni. Una noria faceva salire le ac- 
que dal pozzo della sentina (nel quale era 
caduta la vasca del relitto del Cap des Mè- 
des) alla vasca di raccolta situata vicino al 
ponte, e da questa le acque fuoriuscivano 
attraverso uno dei due tubi laterali, a se- 
conda dell’inclinazione della nave. Ricor- 
diamo infine la scoperta di un pozzo di 
sentina situato dietro la scassa sul relitto 
di Port-Vendres I, e di segmenti di tubi di 
piombo presumibilmente appartenenti a un 
sistema di scolo delle acque su molti re- 


litti (Grand Congloué, Albenga, La Ciotat, 
Titan, Madrague de Giens, Dramont A, 
ecc.), che testimoniano l’adozione abitua- 
le di simili impianti di evacuazione. 


Decorazione delle opere morte 

I marinai hanno sempre decorato con mol- 
ta cura la loro nave, perpetuando una tra- 
dizione già praticata nell’antichità. Le 
fonti letterarie, e soprattutto quelle figu- 
rate, come il grande rilievo del Portus Au- 
gusti della collezione Torlonia, o il mo- 
saico dell’Antiquarium Capitolino, ci mo- 
strano la ricchezza decorativa di queste 
imbarcazioni, dallo scafo ornato di figu- 
rine dipinte o scolpite a prua o a poppa, e 


dalle vele ampiamente istoriate. Gli ele- 
menti decorativi ritrovati sui relitti appaio- 
no in confronto poverissimi: si sono con- 
servati, in genere, solamente quelli di bron- 
zo o di piombo. Una volta di più le navi 
di Nemi si sono sottratte alla sorte comu- 
ne. Tuttavia, gran parte degli elementi de- 
corativi (mosaici policromi, opus sectile, 
scultura in marmo, fregio in terracotta, co- 
lonne o pezzi di intarsio) non sono parte 
integrante delle navi, ma appartengono alla 
sontuosa sistemazione delle sovrastrutture. 
Una serie di bronzi decorativi interessa, 
invece, le opere morte. Sulla prima nave, 
due calotte ornate con teste di leone co- 
privano la parte superiore dei due timoni 
laterali, mentre otto figure di animali (una 
pantera, tre leoni e quattro lupi), che ten- 
gono nelle fauci un anello d’ormeggio, ve- 
nivano a completare i bagli, destinati a 
sostenere i timoni. Le due teste apotro- 
paiche di Medusa dovevano ornare una 
delle estremità della nave, verosimilmen- 
te la prua. Sulla seconda imbarcazione, 
tre placche di bronzo sulle quali è rap- 
presentato un avambraccio decoravano il 
supporto dei timoni, e una serie di erme 
bifronti di sileno, satiro e menade, sem- 
pre in bronzo, sostenevano una ringhiera. 
L’elemento decorativo più frequentemente 
ritrovato sui relitti o in mare è costituito 
da un corno di piombo, di 20-30 cm, fuso 
in un corno animale (Albenga, Punta Sca- 
letta, Monaco, Frioul, Grau-du-Roi). Que- 
st'oggetto aveva una funzione non solo de- 
corativa, ma anche apotropaica, secondo 
una tradizione che si è perpetuata nell’a- 
rea mediterranea, e doveva essere collo- 
cato in posizione prominente, a prua, a 
poppa o sull’alberatura. Presumibilmente 
a prua si trovavano le placche di bronzo 
rinvenute all’Île-Rousse (Corsica) e vicino 
ad Azio (Grecia), ora al British Museum. 
La prima decorata sulla parte anteriore da 
un Ermes barbuto e sull’unico lato con- 
servato da un delfino, la seconda da una 
testa di divinità. In base alla loro forma 


292 


Testa di cinghiale in bronzo che ornava 
verosimilmente la prua di una nave (proembolon) 
scoperta a Fos-sur-Mer (Musée du Vieil Istres). 


esse dovevano ornare l’estremità della ruo- 
ta di prua. Quanto alla testa di lupo rin- 
venuta nel porto di Genova (Arsenale di 
Torino) e quella di cinghiale ritrovata a 
Fos-sur-Mer (Musée du Vieil-Istres) tutti 
e due in bronzo, sono piuttosto elementi 
decorativi delle navi da guerra e dovevano 
servire, verosimilmente, da proembolion, 
rostro secondario fissato al di sopra del 
rostro principale. Infine, il fanale in bron- 
zo a forma di cinta merlata, fiancheggia- 
ta da sei torri quadrate con porte e fi- 
nestre, scoperto vicino a Monaco, nono- 
stante la sua funzione essenzialmente pra- 
tica, rivela il carattere ornamentale dell’o- 
pera morta da cui si è staccato. 


Cabine e relitti 

Dal momento che le cabine sono andate 
distrutte come le altre parti alte dell’im- 
barcazione, solamente il rinvenimento e la 
disposizione delle attrezzature e degli og- 
getti comunemente usati consentono tal- 
volta di individuarne l’ubicazione ed even- 
tualmente le dimensioni. Quando lo stato 
di conservazione della nave permette di 
identificare le estremità, si può osservare 
ché la cabina è in genere situata a poppa, 
come sui due relitti di Yassi Ada, in con- 
formità alla maggior parte delle fonti let- 
terarie e figurate. Queste ultime, comun- 


que, menzionano anche soluzioni diverse, 
fra le quali la presenza di un riparo, o ad- 
dirittura di una cabina, al centro e verso 
prua. A volte, infatti, oggetti comuni sono 
stati rinvenuti ammucchiati alle estremità 
della nave, come sui relitti di Kyrinia, del- 
la Chrétienne C o del Dramont D. Nel pri- 
mo caso, vasellame e utensili da cucina so- 
no stati trovati a poppa, dove verosimil- 
mente si trovava la cabina principale, men- 
tre a prua numerosi piombi e reti da pe- 
sca e alcune tazze indicavano la presenza 
di una cambusa, destinata a ricevere la ri- 
serva di acqua dolce della nave. Sul relitto 
della Chrétienne C, al contrario, l’attrez- 
zatura di bordo era distribuita in parti 
pressoché uguali in due settori diversi, e 
questo fatto, aggiunto alle non buone con- 
dizioni di conservazione dell’imbarcazione, 
impedisce un’identificazione sicura delle 
estremità. Da un lato sono raggruppate al- 
cune ancore, piombi di scandaglio, vasella- 
me, attrezzi, recipienti per le provviste di 
bordo e tegole, forse facenti parte di una 
copertura, mentre dall'altro si trovano 
piombi da pesca, vasellame comune e og- 
getti personali di uso corrente. Dal mo- 
mento che le ancore sono sistemate pre- 
feribilmente a prua, da questa parte si do- 
vrebbe trovare una cambusa, coperta da 
tegole, comprendente la cucina, mentre la 
cabina di abitazione sarebbe stata costrui- 
ta a poppa. Non é possibile, tuttavia, esclu- 
dere l'ipotesi di una disposizione inversa, 
poiché le ancore possono essere collocate 
anche a poppa, com'é testimoniato dall'e- 
sempio di alcune navi mercantili raffigura- 
te sulla Colonna Traiana. 


Sistemazione delle cabine 

Le cabine, di dimensioni variabili a secon- 
da della grandezza delle navi, dovevano 
presentare forme molto diverse ed essere 
sistemate in modo altrettanto vario. Indub- 
biamente la gamma delle possibili soluzio- 
ni fra la stretta cabina di un'imbarcazio- 
ne che praticava il piccolo cabotaggio e 


quella, molto più spaziosa e dotata di un 
minimo di comodità, della grande nave a- 
lessandrina, doveva essere veramente mol- 
to ampia. 

Dalle fonti figurate si arguisce che le ca- 
bine, nonché il tetto piatto che serviva in 
questo caso da casseretto, fossero costruite 
completamente in legno. In realtà, sembra 
che alcune di esse fossero coperte da tego- 
le, che impedivano una simile utilizzazione, 
sull'esempio della cabina del relitto di Yas- 
si Ada I, la cui copertura era costituita da 
tegole ed embrici. Tuttavia, la presenza di 
tegole non rappresenta sempre una prova 
sufficiente della loro utilizzazione per la 
copertura della cabina: frequentemente so- 
no troppo poco numerose per servire a 
questo scopo, e possono essere state im- 
piegate per isolare accuratamente il foco- 
lare della cucina, secondo l'esempio del 
relitto di Yassi Ada I dove erano utiliz- 
zati dei mattoni. Sul relitto di Ognina, 
invece, il numero dei frammenti di tego- 
le supera largamente quello necessario per 
una copertura, e appare piü probabile 
siano state usate come sostegno per un 
mosaico policromo, di cui sono rimaste 
le tracce. Nell'ipotesi, alquanto verosimi- 
le, che questo mosaico fosse parte in- 
tegrante della cabina, ci troveremmo di 
fronte a una testimonianza archeologica 
unica, anche se ben lontana dall'uguaglia- 
re il lusso principesco delle navi di Ne- 
mi, o della Syrakosia di Gerone II descrit- 
ta da Ateneo. La presenza in molti siti o 
relitti di oggetti che presentano un note- 
vole interesse decorativo, quali il cande- 
labro in bronzo dei relitti di Planier III e del 
golfo di Baratti, o la lampada in bronzo a 
forma di anatra rinvenuta al largo dell'iso- 
la di Sainte-Marguerite, o ancora quella a 
due becchi munita di un riflettore ornato 
dalla triade capitolina e da un'aquila, del- 
l’Île-Rousse, è una prova del fatto — a me- 
no che non si tratti di merci, cosa che non 
si può affermare con sicurezza — che una 
certa ricercatezza non aveva niente di ec- 
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cezionale. Anche dal punto di vista dell'i- 
giene, la vasca da bagno con gradino, in 
terracotta — che nulla vieta di credere fosse 
elemento costitutivo dell'allestimento del- 
l'imbarcazione naufragata a La Ciotat, sul- 
la quale é stata scoperta — denota in questo 
caso la ricerca di una certa comodità (forse 
per uso personale di un importante perso- 
naggio) che sembra comunque inconsueta, 
anche se alcuni balsamari sono stati rinve- 
nuti su parecchi relitti (Grand Congloué, 
Chrétienne C, ecc.). In realtà, da quanto 
sappiamo sulle cabine degli altri relitti pos- 
siamo dedurre che le condizioni di vita a 
bordo dovevano essere spesso spartane, in 
particolare sulle imbarcazioni di dimensio- 
ni più modeste. Sul relitto bizantino di 
Yassi Ada, la cabina, lunga c. 2.50 m, 
occupava la maggior parte della poppa e 
superava soltanto di 70 cm il ponte, e con- 
teneva, quindi, solo qualche ripiano per il 
vasellame di bordo e un focolare rialzato. 
Su queste imbarcazioni non grandi, dove 
lo spazio era limitato, la cabina serviva so- 
prattutto a sistemare il materiale di bordo 
e gli effetti personali, e a preparare i pa- 
sti. Una cucina rudimentale sembra sia 
stata individuata anche sul relitto del IV 
secolo di Yassi Ada, dove il focolare era 
composto da pietre, mentre su quello di 
Kyrinia, di dimensioni inferiori, il focolare 
non sarebbe nemmeno esistito. 


Oggetti di bordo 

Il vasellame di bordo e gli utensili da cucina 
erano generalmente disposti all'interno del- 
la cabina, tranne nei casi in cui un'altra 
parte della nave era stata predisposta ap- 
positamente, come sul relitto del Dramont 
D. Vasellame e utensili sono assolutamen- 
te identici a quelli di uso domestico ritro- 
vati durante gli scavi terrestri, e sono al- 
trettanto funzionali e vari (piatti di diver- 
se dimensioni, ciotole, cucchiai, boccali, 
pentole, paioli, padelle, mortai, macine, 
ecc.). Sono in genere in ceramica comu- 
ne, o di bronzo, rame o legno, ma sono sta- 
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A fronte: relitto di Anticitera. Pezzi del 
calcolatore astronomico e (nel disegno) la sua 
ricostruzione secondo Derek Price (a iscrizione 
sulla porta frontale, b quadrante frontale, 

c-d meccanismo frontale, e quadrante superiore 
posteriore, f iscrizione sulla porta posteriore, 
g quadrante inferiore posteriore). 


ti rinvenuti frequentemente alcuni pezzi di 
ceramica pit fine (campana, aretina o ver- 
niciata), quando non addirittura oggetti di 
maggior valore, come il manico di una pa- 
tera in bronzo ornato da una testa di pan- 
tera, scoperto sul relitto di Planier III. Que- 
sti rinvenimenti non solo consentono di ap- 
profondire le indagini sulle condizioni di 
vita a bordo, ma talvolta offrono utili in- 
dizi sulla composizione dell’equipaggio. 
Sul relitto di Kyrinia, ad esempio, la sco- 
perta di gruppi di coppe, di piatti, di bric- 
chi per l’olio e di cucchiai uguali — sem- 
pre in numero di quattro — indica che 
l'equipaggio era composto almeno di quat- 
tro persone, mentre sul relitto di Planier 
III, cinque coppe e cinque piatti costitui- 
scono una prima, significativa indicazione. 
I recipienti per le provviste e la riserva di 
acqua dolce della nave erano sistemati nel- 
la cabina, quando questa includeva la cu- 
cina, oppure, frequentemente, in una cam- 
busa indipendente, costruita piuttosto vi- 
cino (sul relitto bizantino di Yassi Ada, 
era ricavata sotto la cabina), o al contra- 
rio in altra parte dell’imbarcazione (Kyri- 
nia, Chrétienne C, Dramont D). Spesso as- 
sociati a questi oggetti, alcuni ami (Titan), 
ma soprattutto numerosi piombi da pe- 
sca o da rete, in genere di forma piramida- 
le o conica, sono stati ritrovati pratica- 
mente su tutti i relitti, testimoniando che 
la pesca doveva essere un'attività molto 
comune a bordo, e che il pesce rappresen- 
tava di conseguenza un alimento fonda- 
mentale della dieta dei marinai. 


L'altare di bordo e 

il calcolatore astronomico 

Non sappiamo bene quali fossero gli altri 
oggetti sistemati nella cabina, ad eccezio- 
ne delle lucerne, spesso in terracotta e di 
tipo ordinario, ma talvolta accuratamente 
decorate, e degli oggetti personali. Tutta- 
via, la scoperta sul relitto di Spargi di un 
altare e di un bacile portatili in marmo, 
alti 60 cm circa, destinati a com- 


piere i sacrifici alla partenza e all’arrivo 
di un viaggio (come vediamo sul rilievo 
del Portus Augusti della collezione Tor- 
lonia, dove sono raffigurati tre personaggi 
celebranti attorno a un piccolo altare sul 
casseretto di poppa di una nave che entra 
nel porto), viene a sottolineare l’importan- 
za della pratica religiosa nella vita di bor- 
do, e a indicare che gli oggetti di culto do- 
vevano occupare una posizione privilegiata 
all’interno della cabina delle imbarcazioni. 
Particolarmente degno di nota è uno stru- 
mento dal meccanismo complesso che fu 
rinvenuto sul relitto di Anticitera. In un 
primo tempo fu creduto un orologio, quin- 
di uno strumento nautico simile a un astro- 
labio, ma questa interpretazione ne mette- 
va in discussione l’antichità. Soltanto Derek 
de Solla Price fu in grado di capire che si 
trattava di un calcolatore astronomico. 
Questo strumento, attraverso un meccani- 
smo collegato a degli indici mobili che si 
spostavano su quadranti, permetteva di co- 
noscere il sorgere e il calare delle stelle e 
delle costellazioni dello Zodiaco, le varie 
fasi lunari e la posizione dei pianeti in un 
determinato periodo. Questo congegno, tut- 


tavia, per quanto perfezionato, non poteva 
essere di alcun aiuto alla navigazione, e di 
conseguenza la sua presenza a bordo rima- 
ne enigmatica. Sappiamo comunque, dalle 
iscrizioni incise sui quadranti, che era stato 
realizzato a Rodi, secondo il calendario a- 
stronomico di Gemino, astronomo rodio 
dell’inizio del I secolo a.C., presumibil- 
mente nell'82 a.C., in base alla posizione 
delle stelle, e fu rimesso a punto nell'80, 
senza dubbio poco prima del naufragio del- 
l'imbarcazione sulla quale si trovava. 


Attrezzi 

Gli attrezzi, fondamentalmente da carpen- 
tiere, e i materiali destinati alle riparazioni 
e alla fabbricazione dei pezzi di ricambio, 
occupavano nell'attrezzatura di bordo uno 
spazio proporzionato alla loro utilità, e 
dovevano essere accuratamente sistemati 
nella cabina, o eventualmente in una cas- 
sa, quando non venivano usati. Alcuni e- 
semplari sono stati ritrovati praticamente 
su tutti i relitti, ma in alcuni casi sono sta- 
te scoperte delle serie complete di attrezzi. 
Sul relitto bizantino di Yassi Ada, ad e- 
sempio, sono stati identificati due gruppi 
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separati di attrezzi in ferro. Il primo, si- 
tuato sul ponte davanti alla cabina, appar- 
teneva al carpentiere di bordo, e compren- 
deva un’ascia, delle accette, un martello- 
accetta, una leva per svellere i chiodi, un 
martello per lavorare il metallo, scalpelli, 
sgorbie, punteruoli, lime, succhielli, un 
compasso a puntasecca, una lesina, diversi 
tipi di lame, chiodi. Il secondo gruppo, in- 
vece, ritrovato nella cabina e nettamente 
separato dal precedente, includeva una 
benna, delle asce, una zappa, una roncola 
e una pala, attrezzi cioè destinati non a 
lavori di bordo, ma a tagliare il legname da 
ardere e a scavare la terra. Complessi mol- 
to simili sono stati rinvenuti anche sui re- 
litti della Chrétienne C (martello, accetta, 
roncola, cacciachiodi, lame) e del Dramont 
D (ascia, martello, accetta, succhiello, bu- 
lino, coltello), dove un piccolo cesto di vi- 
mini conteneva inoltre una lama di ferro, 
molti chiodi da carpentiere di forma e gran- 
dezza diverse, fra cui alcuni del tipo uti- 
lizzato per il rivestimento in piombo della 
carena, frammenti di piombo, forse un 
manico di attrezzo e parecchi anelli di le- 
gno di dimensioni modeste. 


Materie prime: piombo, resine, coloranti 
La scoperta su moltissimi relitti di rotoli 
di piombo, che rappresentavano una scor- 
ta di materia prima, sottolinea l'importan- 
Za di questo metallo nella costruzione nava- 
le antica, nella quale era utilizzato non sol- 
tanto per il rivestimento della carena, ma 
anche per le riparazioni e la costruzione 
di molti pezzi dell'attrezzatura (anelli, 
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Strumenti da carpentiere provenienti dal relitto 
di Yassi Ada I (calchi ottenuti partendo dalle 
concrezioni metalliche). 


piombi di scandaglio o da pesca, involucro 
protettivo, ecc.). Anche la maggior parte 
dei lingotti di piombo ritrovati in numero 
limitato su parecchi relitti era presumibil- 
mente usata per i lavori di bordo, e non era 
oggetto di commercio. I tre esemplari del- 
la Madrague de Giens e quelli di Mahdia 
rappresenterebbero, infatti, un carico real- 
mente trascurabile se destinati alla vendita. 
Residui di fusione (Yassi Ada I) e un cro- 
giolo con tracce di piombo fuso (Albenga) 
costituiscono la prova del fatto che, se ne- 
cessario, il piombo veniva lavorato diret- 
tamente a bordo, per effettuare riparazioni 
e rifacimenti. E possibile che il maglio del 
relitto di Kyrinia sia stato utilizzato anche 
per ridurre il piombo in fogli destinati al 
rivestimento della carena, oppure per mo- 
dellare involucri protettivi. Delle anfore 
contenenti resina o pece, rinvenute sui re- 
litti di Niolon e Dramont D, costituivano 
probabilmente una riserva per completare, 
all'occorrenza, il calafataggio della care- 
na. Infine, alcuni pezzi di materia colo- 
rante, ritrovati sui relitti della Madrague 
de Giens, di Capo Ognina e della baia di 
Mellieha (Malta), erano senza dubbio usa- 
ti per rinfrescare la pittura dello scafo, che 
rappresentava una buona protezione del 
legno. Anche in questo caso, il numero li- 
mitato impedisce di considerarli parte del 
carico. Il rinvenimento di coloranti su que- 
sti relitti porta ad avanzare dei dubbi sul- 
la destinazione di quelli scoperti, questa 
volta in quantità- abbondante (parecchie 
decine di chilogrammi), sul relitto di Pla- 
nier III. 

La scoperta nell'antico porto di Tomis, 
l'odierna Costanza, sul Mar Nero (Roma- 
nia), di una bottega del I secolo d.C. in 
cui furono ritrovati oggetti destinati al- 
Parmamento delle imbarcazioni — anco- 
re di ferro, giare piene di chiodi, vari ti- 
pi di resine e di coloranti — testimonia 
l'impiego puramente marittimo di questi 
prodotti rinvenuti sui relitti, e la loro im- 
portanza per la manutenzione di una nave. 


Le ancore 


Una delle presenze più costanti tra i ma- 
teriali archeologici rinvenuti in mare, che 
per quantità e diffusione si pone subito do- 
po le anfore, è quella delle ancore antiche. 
A] pari delle anfore, molto spesso esse so- 
no oggetto di recuperi arbitrari a scopo 
collezionistico o sportivo e anche quando, 
nei casi più fortunati, vengono consegnate 
alle Soprintendenze archeologiche, hanno 
ormai irreparabilmente perduto gran parte 
del loro valore di documento storico. 

Se si tratta di ceppi di piombo, all'aspor- 
tazione illegale e alla conseguente altera- 
zione del contesto storico originario si ag- 
giunge, a volte, anche la distruzione mate- 
riale dell'esemplare recuperato che, con 
ben misero guadagno, viene fuso per riuti- 
lizzarne il metallo. 

Frutto di tale situazione è la desolante sta- 
tistica delle ancore recuperate: su migliaia 
di esemplari, pochissimi possono essere po- 
sti in relazione con relitti e quindi riceve- 
re una sicura datazione. 

Dall’associazione con i relitti dipende gran 
parte della conoscenza, a tutt'oggi molto 
lacunosa, che si ha delle ancore antiche, e 
il miglioramento di essa risulta indispensa- 
bile se si considera che molto spesso si ve- 
rificano rinvenimenti di ancore isolate, già 
per condizioni determinatesi anticamente 
come la perdita o il voluto abbandono da 
parte della nave. In assenza del relitto, 
quindi, potrebbe essere l'àncora l'unico in- 
dizio del transito di una nave antica e per- 
mettere, in casi particolarmente fortunati, 
di stabilirne la cronologia e la provenienza. 
Strumento indispensabile alla navigazione, 
l’utilizzazione dell'àncora ha origine anti- 
chissima e anche se forse à prematuro il 
tentativo di inquadrarle in una tipologia 


cronologica attendibile è tuttavia possibile 
tracciarne, a grandi linee, l’evoluzione at- 
traverso il tempo. 


I primi esemplari 

Le prime ancore usate dall’uomo furono di 
pietra: ne sono noti esemplari almeno a 
partire dal terzo millennio a.C. in poi. Tra 
esse sono distinguibili vari tipi la cui dura- 
ta d’uso non è ben determinabile, dal mo- 
mento che l’adozione dell’uno o dell’altro 
tipo ha potuto variare anche di molto a 
seconda dell'ambiente geografico. 

I più semplici sono costituiti da una pie- 
tra di forma arrotondata, triangolare o 
troncopiramidale, attraversata da un foro 
cui era legata la fune, utilizzata unicamen- 
te in funzione di peso, senza possibilità di 
appiglio al fondale, e quindi assai poco 
efficiente come àncora. Proprio per questa 
mancanza di praticità, si è ipotizzato che 
nel foro venisse inserito un paletto di le- 
gno, intorno a cui era poi fissata la corda, 
per fare in qualche modo presa sul fon- 
dale. Se ne conoscono esemplari, di diver- 
se dimensioni e peso, del terzo e soprat- 


Alla pagina precedente: ipotesi ricostruttive 
dell'assetto originario dei vari tipi di ancore 
di pietra. Sotto: ancore di pietra, quasi tutte 
dediche votive in santuari marittimi. 1 Malta; 
2 Beirut, con iscrizione geroglifica; 
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tutto del secondo millennio a.C., rinvenuti 
in molte località del Mediterraneo, a Malta, 
in Egitto con iscrizione geroglifica incisa, 
a Biblo, a Ugarit, a Cipro, a Creta, una 
delle quali finemente decorata con un poli- 
po in rilievo, e in varie zone della Grecia. 
Un altro tipo, che sembra tecnicamente 
più evoluto, è costituito da una pietra di 
forma triangolare o trapezoidale, attraver- 
sata da tre fori simmetrici: nei due inferio- 
ri, a sezione circolare o quadrata, veniva- 
no inserite due rudimentali marre di legno 


298 


<DE 
d 


UNUS 


che dovevano conficcarsi nel fondale, in 
quello superiore veniva assicurata la fune 
di ormeggio. Gli esemplari datati di que- 
sto tipo, diffusissimo in tutto il Mediterra- 
neo, lo inseriscono nell'ambito del secon- 
do millennio a.C., ma è molto probabile 
che esso fosse in uso anche nei primi due o 
tre secoli del primo millennio. 

Oltre a numerosi rinvenimenti nel Mar Ne- 
ro, tra i principali del Mediterraneo orien- 
tale si ricordano quelli di Biblo, di Ugarit, 
di Cipro (a Enkomi, Larnaka, Salamina, 


Sotto: ancore di pietra trapezoidali rinvenute 
al Pireo. In basso: vari tipi di ancore e ceppi 
di pietra collocati nel giardino del Museo 
di Bodrum (Turchia). 


Kition, Hala Sultan Tekke, due dei qua- 
li, con incisi segni cipro-minoici), di Cre- 
ta (a Cnosso e Mallia), di Karnak in Egit- 
to, di Apollonia in Cirenaica. In quello oc- 
cidentale i rinvenimenti della Sicilia (a So- 
lunto, a Ustica, a Palermo, alle isole Ega- 
di, a Lampedusa, a Catania, a Taormina, 
ecc.), di Malta, della Sardegna (a Capo 
Carbonara, a Cagliari, a Stintino, a Santa 
Teresa di Gallura), della Corsica, di Mar- 
siglia, di Agde e della Spagna. 

Lungo le coste tirreniche della penisola ita- 
liana, quelli di Santa Maria di Castellabate 
(nel Cilento), di Pozzuoli, di Miseno, di 
Anzio, della foce del Tevere, delle For- 
miche di Grosseto e dell’arcipelago tosca- 
no. Lungo quelle adriatiche, quelli di Lec- 
ce, delle isole Tremiti, di Pescara, di An- 
cona. 

Sono noti poi altri tipi di ancore in pietra 
che presentano alcune varianti rispetto a 
quello appena descritto, conservando però 
analogo criterio di funzionamento: Uno — 
cui sono riconducibili rinvenimenti di Ci- 
pro, di Pantelleria, di Camarina e di Mo- 
zia — è costituito da una pietra triangola- 
re, troncoconica o semplicemente allun- 
gata, attraversata da due fori destinati ri- 
spettivamente alla fune di ormeggio e al- 
l’inserimento di una sola marra. 
Un’ulteriore variante può identificarsi in 
un esemplare di Apollonia in Cirenaica, 
che presenta un foro in alto e tre in basso, 
per ospitare cioè tre marre. 

Numerose marre erano inserite in un altro 
tipo, cosiddetto «a rastrelliera », formato 
da un lastrone di pietra con diversi fori, rin- 
venuto a Mochlos (Creta), in Cirenaica e 
a Pozzuoli. Va ricordato, inoltre, il tipo, 
cosiddetto «a ciambella », costituito da 
una pietra circolare con un foro al centro 
per legarvi la fune, usato perció solo co- 
me peso, raffigurato in una scena dipinta su 
un vaso cipriota dell’VIII secolo a.C., con 
un marinaio su una navicella che getta in 
mare una simile àncora. Esemplari di que- 
sto tipo provengono da Delo, da Apollo- 
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Sotto: brocchetta cipriota dell'VII-VII secolo 
a.C. dipinta con una realistica scena di vita 
marinara a bordo di una nave mercantile. 

In basso: particolare del lancio in mare di una 
grossa pietra forata, probabilmente in funzione 
di àncora (Londra, British Museum). 


nia in Cirenaica, dall'Algeria, dal Lazio, da 
Marsiglia. 

Un altro tipo di àncora in pietra, anch'es- 
so usato come peso, è costituito da pietre 
di forma ovale allungata, con una scanala- 
tura circolare al centro, intorno alla quale 
veniva legata la fune di ormeggio: se ne 
conoscono esemplari rinvenuti nel Libano 
(a Biblo), in Egitto, nel Lazio (a Santa 
Severa), in Sardegna e in Francia (ad Am- 
bonne). 


La nascita dell’àncora « moderna » 

Un importante miglioramento tecnico de- 
terminó, probabilmente verso il VII secolo 
a.C., un radicale cambiamento nella forma 
delle ancore e a quest'epoca va fatta risa- 
lire l'origine dell'àncora vera e propria, nel 
senso moderno del termine. Anche la pa- 
rola « àncora » (dal greco dyxvoa) sembra 
essere stata introdotta allora nella lingua 
greca e determinata dalla forte curvatura 
caratteristica della nuova forma dello stru- 
mento nautico, che veniva a essere costi- 
tuito da una trave di legno, con una o due 
marre fortemente piegate, cui era fissato 
un ceppo di pietra. Come già in preceden- 
za, la pietra continuava ad avere funzione 
di peso per far disporre orizzontalmente 
sul fondo la trave lignea e permettere al- 
le marre di far presa. 

Il radicale cambiamento della forma ac- 
crebbe di molto la funzionalità dell'àncora 
e ne determinó la variazione del nome, dal 
momento che il termine improprio di &uvij 
(letto), usato per i tipi precedenti, fu sosti- 
tuito dalla parola äyxvoa che è attestata per 
la prima volta alla fine del VII secolo a.C. 
Di tale importante innovazione resta trac- 
cia anche nella tradizione letteraria, che la 
considera una vera e propria invenzione 
dovuta all'ingegno del filosofo scita Ana- 
carsi, presunto autore di altre fondamen- 
tali invenzioni, o la attribuisce a personag- 
gi mitici come Eupalamos di Sicione o Mi- 
da, re di Frigia. 

La distribuzione dei rinvenimenti di ceppi 
di pietra investe tutta l'area del Mediter- 
raneo. Ne sono noti esemplari ad Alicar- 


Sotto: anfora attica a figure nere (British 
Museum); sullo scudo di un guerriero à dipinta 
un'àncora a doppia marra e ceppo (fine VI secolo 
a.C.). In basso: esemplare di ceppo di pietra 
rinvenuto in mare nei pressi di Palermo, 


nasso, a Cipro, nella baia di Maratona, a 
Egina, a Corfù, a Santa Maria di Leuca e 
nell’ Alto Adriatico, a Metaponto, a Croto- 
ne, a Siracusa, a Palermo, a Selinunte, nel- 
le isole Egadi, a Reggio Calabria, a Palmi, 
e più a nord a Ventotene, ad Anzio, a La- 
dispoli, a Gravisca, a Talamone, nell’arci- 
pelago toscano, in Provenza e in Spagna. 
Purtroppo, la maggior parte di questi cep- 
pi è frutto di recuperi occasionali avulsi dal 
contesto antico, e solo due di essi, a quan- 


to ci risulta, possono offrire attendibilità 
cronologica: uno rinvenuto presso la baia 
di Cavalaire-sur-Mer, in Provenza, insie- 
me a un giacimento di anfore greche arcai- 
che del VI secolo a.C., e uno proveniente 
dal relitto del Sec, a Palma di Maiorca, da- 
tato al IW secolo a.C. Le principali possi- 
bilità di datazione sono, invece, fornite da 
esemplari non sempre riconosciuti dagli 
scavatori, provenienti da scavi archeolo- 
gici di terraferma. 

Si tratta di ceppi di àncora utilizzati come 
oggetti votivi dedicati da naviganti in san- 
tuari marittimi, o comunque dedicati a di- 
vinità, secondo un uso che, ampiamente at- 
testato già a partire dal II millennio a.C. 
nel Mediterraneo orientale, in Egitto e a 
Malta, è per certi aspetti rispettato anche 
oggi in molti paesi di mare (ad esempio a 
San Fruttuoso, in Liguria, a Mazara del 
Vallo, nella grotta di Santa Rosalia presso 
Palermo). 

Questo uso marinaro, attestato da numero- 
se fonti letterarie, non era limitato solo al- 
le ancore, ma a tutto quanto si legava alla 
navigazione o la simboleggiava, come i re- 
mi, parti di navi, ecc. Abbondanti esempi 
sono forniti dagli inventari del santuario di 
Delo dove, nelle liste degli ex voto, ricor- 
re spesso la menzione di ancore di vari ti- 
pi (di legno con ceppo di pietra o con cep- 
po di piombo, oppure ancore di ferro con 
o senza ceppo), ma sono anche ricordate 
dediche di modellini di navi, di oggetti ac- 
cessori alla navigazione o impiegati nella 
pesca. 

Dediche analoghe sono poi attestate in mol- 
ti altri luoghi di culto della Grecia, della 
Magna Grecia, dell’Etruria. Persino tra il 
materiale votivo del tempio di Antas, in 
Sardegna, abbastanza distante dal mare, si 
è rinvenuta un’àncora di ferro di età im- 
periale. 

Tra le dediche di ceppi d’àncora di pietra 
si datano tra la fine del VII e il VI secolo 
a.C. quelle di Corfá, di Metaponto, di 
Santa Maria di Leuca, e tra la fine del VI 
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e il V secolo a.C. quelle di Gravisca, di 
Crotone e di Egina. Alcuni di questi ceppi 
recano incise, in caratteri greci, iscrizioni 
di dedica alla divinità, nelle quali è a volte 
indicato anche il nome del dedicante. 
Nell’esemplare di Corfù l’iscrizione non è 
conservata per intero e non consente per- 
ciò di identificare con sicurezza il dedi- 
cante. Molto piá conservata, invece, quella 
rinvenuta nel santuario greco di Gravisca, 
l'antico porto di Tarquinia, insieme a nu- 
merosi altri ceppi di pietra e di marmo. Il 
ceppo iscritto, del quale resta circa la me- 
tà, era di grandi dimensioni (circa m 2,30- 
2,50 completo), e sappiamo dall'iscrizione 
che fu dedicato all'Apollo di Egina da par- 
te di Sostrato, identificato con l'omonimo 
mercante-armatore egineta, ricordato da 
Erodoto come il più ricco dei mercanti 
greci (Storie, IV, 152). 

Altri ceppi iscritti provengono proprio dal- 
l'isola di Egina e uno di essi è dedicato ad 
Afrodite Epilimenfa, e cioè protettrice del 
porto, posto a poca distanza dal tempio 
della dea. 

Particolarmente degno di nota è poi un 
ceppo rinvenuto sulla spiaggia del mare di 
Capo Cimiti, presso Crotone: ne è con- 
servata circa la metà sulla quale è apposta 
un'iscrizione di dedica a Giove Meilichio 
da parte di Faillo, il famosissimo atleta 
crotoniate che fu tre volte vincitore nelle 
gare Pitiche e che, unico dei greci d’Ita- 
lia, prese volontariamente parte, con una 
nave equipaggiata a sue spese, alla batta- 
glia di Salamina del 480 a.C. 

Grazie agli esemplari datati, rinvenuti nei 
santuari marittimi, è possibile proporre per 
i ceppi di pietra un inserimento cronologi- 
co nel periodo compreso tra il VII e il IV 
secolo a.C., ma, a questo proposito, & ne- 
cessario ribadire che tale datazione ha es- 
senzialmente valore indicativo e non deve 
essere intesa rigidamente. 

E noto, infatti, già per le piá antiche an- 
core di pietra precedenti al tipo con il cep- 
po — alcune delle quali sono usate ancora 


Sotto: ceppo di pietra con iscrizione greca 

di dedica a Giove Meilichio da. parte di Faillo, 
l'atleta crotoniate che partecipò eroicamente alla 
battaglia navale di Salamina nel 480 a.C. 

(da Capo Cimiti, presso Crotone). In basso: 
ceppo di pietra rinvenuto a Egina con iscrizione 


greca della metà del V secolo a.C. (Mù xivn xóos, 
cioé non prendere o non portare via questo 
oggetto, chiaro ammonimento a eventuali ladri). 
Nella lex rhodia (III, 1 e 2) si fa esplicito 
riferimento ai furti di ancore e di altre 
attrezzature navali. 
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Ceppo d’àncora frammentario di marmo Imetto, 
relativo quindi con tutta probabilità a una nave 
dell’Attica (dove appunto erano le cave di tale 
marmo), rinvenuto insieme a numerosi altri 

nel santuario greco di Gravisca, l'antico porto 


oggi nel Libano — che il passaggio da un 
tipo all’altro varia a seconda dell'ambien- 
te geografico e puó essere agevolato o ri- 
tardato, anche sensibilmente, da molti fat- 
tori, in primo luogo quello economico. 
Ciò è soprattutto evidente quando il cam- 
biamento è determinato da una sostituzio- 
ne di materiale, come appunto nel caso 
dell'àncora con ceppo di pietra, che viene 
soppiantata nell’uso da un tipo analogo 
con il ceppo di piombo: è ovvio che l’ado- 
zione del metallo è in relazione con mutati 
valori economici. 


Le ancore con ceppo di piombo 

L'utilizzazione del ceppo di piombo e la 
sua completa diffusione in tutta la marine- 
ria antica segnò sicuramente un progresso 
tecnico per gli immaginabili vantaggi, pro- 
babilmente già conosciuti in età preceden- 
te al IV secolo a.C., che tale metallo offri- 
va per sue intrinseche caratteristiche: mag- 
giore elasticità e flessibilità e quindi resi- 
stenza agli urti, alla torsione, alla trazione; 
elevata densità che, rendendolo adatto a 
essere usato come peso o contrappeso, con- 
senti di produrre ceppi di notevole peso 
senza aumentarne eccessivamente il volu- 
me; facilità di impiego per il basso grado 
di temperatura di fusione; resistenza alla 
corrosione marina. Non riteniamo, però, 
che la conquista tecnica sia stata frutto di 


di Tarquinia. A fronte: raro esempio 

di contromarra a due fori soltanto, trovata 
a Brindisi, che testimonia, come appare nella 
ricostruzione, l’esistenza di ancore 

a una sola marra. 


nuove cognizioni acquisite in quel momen- 
to e che, essa sola, data la vastità del fe- 
nomeno, abbia reso possibile introdurre 
nella fabbricazione dell'àncora l'applica- 
zione del piombo. 

Il motivo determinante fu soprattutto eco- 
nomico, legato alle possibilità di conve- 
niente impiego di una materia prima dive- 
nuta più accessibile per mutate condizioni 
di reperibilità e quindi di mercato. 

Ma a proposito del materiale dei ceppi, è 
necessario aggiungere un’osservazione sui 
ceppi di pietra: si è notato, infatti, che 
qualche volta al posto della pietra fu im- 
piegato il marmo con la medesima funzio- 
ne, come in alcuni esemplari di Egina, di 
Metaponto, di Reggio Calabria, di Pyrgi, di 
Gravisca e di Talamone. Alcuni di essi so- 
no di marmo bianco, la cui provenienza 
non è precisabile con certezza, ma altri so- 
no di marmo dell’Imetto e di marmo pen- 
telico, entrambi estratti da cave situate non 
lontano da Atene. 

È evidente che in questi casi vi sono molte 
possibilità di determinare, in assenza di al- 
tri elementi, in base all’analisi del mate- 
riale dei ceppi anche la nazionalità delle 
navi cui questi appartenevano. Special- 
mente degni di nota, per le implicazioni 
storiche desumibili dalla loro presenza, 
quello di Reggio Calabria, in marmo del- 
l'Imetto, quelli di Gravisca, due in marmo 


bianco dell'Egeo e uno in marmo dell'I- 
metto, quello di Talamone, in marmo pen- 
telico, riferibili quasi sicuramente a navi 
attiche o comunque greche. 

Come si è detto, il ceppo di pietra fu so- 
stituito da quello di piombo probabilmen- 
te nel corso del IV secolo a.C. Questo 
ebbe una diffusione vastissima in tutto 
il mondo antico, come dimostrano mi- 
gliaia di esemplari recuperati in tutto il 
Mediterraneo, nel Mar Nero, in Gran Bre- 
tagna e anche in Germania, nelle acque 
del Reno. Anche in questo caso, quasi la 
totalità dei rinvenimenti é frutto di aspor- 
tazioni o di recuperi isolati, privi del con- 
testo antico, e appena una ventina di esem- 
plari sono legati a elementi databili. E 
quindi del tutto prematuro tentare di trac- 
ciare le fasi dell'eventuale evoluzione di 
un tipo di àncora rimasto in uso per molti 
secoli, dal primo ellenismo a gran parte 
dell'età imperiale. 

Degli esempi datati, escludendo un piccolo 
ceppo di piombo con troppa faciloneria at- 
tribuito al relitto di Antibes, i due più an- 
tichi risalgono all’inizio del III secolo a.C., 
mentre più numerose sono le attestazioni 
per il periodo compreso tra il II secolo 
a.C. e il II secolo d.C. 

Per le ancore con ceppo di piombo, va 
fatta una distinzione principale tra il tipo 
di àncora con ceppo fisso e quello con 
ceppo mobile. 

Il tipo con ceppo fisso, rinvenuto più di 
frequente, è costituito da due « bracci », 
generalmente di analoghe dimensioni, e da 
un «anello » (o «scatola ») centrale, ed 
è cosí denominato per essere direttamente 
saldato al fusto ligneo dell'àncora. della 
quale è parte integrante. Al centro l’anello 
era attraversato — nel senso della lun- 
ghezza — da un perno di piombo che veniva 
fuso nell’incastro del fusto. Anche il resto 
del ceppo era direttamente fuso, in uno 
stampo predisposto di legno o di terracotta 
o, a seconda delle circostanze, semplice- 
mente ricavato nella terra o nella sabbia, 


intorno al trave ligneo della cui sezione 
resta spesso l'impronta (quadrangolare, o- 
vale o rotonda) assunta dalla parte inter- 
na dell’anello. Oltre che in piombo, il per- 
no di fissaggio poteva essere in legno, già 
inserito attraverso il fusto ligneo intorno al 
quale veniva poi fuso il ceppo. 

Sia nell’uno che nell’altro caso, il ceppo 
era saldamente fissato al resto dell’àncora, 
con la quale formava un corpo unico, e non 
poteva perciò essere integralmente appli- 
cato su un altro fusto. L'intercambiabilità 
da un fusto all’altro era invece possibile 
per quei ceppi, privi di perno centrale, che 
potevano essere tolti dal fusto originario e 
applicati su un altro di sezione analoga. 
Ma in tal caso, probabilmente, doveva es- 
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Due eccezionali esemplari di ancore di ferro. Uno 
proviene da un relitto databile tra la fine del 
IV e gli inizi del III secolo a.C., scoperto 
recentemente presso l'Isola di Monte Cristo, 

a circa 63 m di profondità (in alto). Il ferro 

è quasi del tutto sparito, ma la spessa fodera 


sere prevista una standardizzazione nella 
fabbricazione dei fusti e dei ceppi, che, 
pur essendo in tutto simili per forma al ti- 
po fisso, assumevano in pratica le caratte- 
ristiche del tipo mobile. 

Dei ceppi fissi si conoscono esemplari del- 
le dimensioni più varie, da circa 30-40 cm 
di lunghezza, quelli usati evidentemente in 
piccole imbarcazioni e nelle scialuppe che 
accompagnavano le navi, a 3 e 4 m di lun- 
ghezza. Gli esemplari più grandi raggiun- 
gevano pesi enormi, in qualche caso più 
di una tonnellata, come quello rinvenuto 
presso Saint-Tropez, lungo m 2,68 e di c. 
1300 kg di peso, o come quello rinvenuto 
a Malta, lungo m 4,20 e di circa 1850 kg. 
Per avere un’idea di un’àncora di medie 
dimensioni si pensi a quella, con ceppo fis- 
so, delle navi di Nemi, alta m 5,50 e con 
il ceppo lungo più di 2 m. 

Generalmente di dimensioni e di peso mi- 
nore è il ceppo di tipo mobile, con bracci 
di minore lunghezza e senza anello centra- 
le, che veniva inserito nello spessore del 
fusto e bloccato da una apposita sporgenza 
del piombo e da un perno, o chiodo, di 
bronzo passante attraverso un foro del 
piombo fatto a poca distanza. 

Ceppi di questo tipo sono stati quasi sem- 
pre rinvenuti uniti ad ancore di ferro, alle 
quali erano molto più adatti di quelli con 
anello centrale. 

I molti esemplari recuperati fanno ritenere 
che il loro inquadramento cronologico sia 
analogo a quelli di tipo fisso, cioè dalla pri- 
ma età ellenistica all’età imperiale ed è 
anzi probabile che, data la loro applicazio- 
ne su ancore di ferro, siano rimasti in uso 
pit a lungo. 

Va poi ricordata un’altra serie di oggetti 
di piombo, utilizzati nell’àncora di legno, 
di forma rettangolare, attraversati in gene- 
re da tre fori. Si tratta delle contromiarre o 
cosiddetti « pezzi a tre buchi », nei cui fori 
laterali venivano inserite le marre dell'àn- 
cora e in quello centrale il fusto ligneo. Ta- 
le attrezzo aveva la duplice funzione di 
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di concrezioni marine ne riproduce fedelmente 
la forma. Concrezionate con l'àncora erano 
alcune ciotole a vernice nera, un vaso 

in terracotta comune e un'anfora greco-italica. 
In basso: l'ancora di ferro, con guaina di legno 
e ceppo di piombo smontabile, rinvenuta a Nemi. 


evitare che le marre lignee si aprissero du- 
rante la trazione e anche di appesantire 
la parte inferiore dell’àncora in modo che 
le marre facendo attrito sul fondo potesse- 
ro pit agevolmente far presa. Recentemen- 
te sono state rinvenute delle contromarre 
provviste di due soli fori che sono state 
giustamente attribuite a un particolare tipo 
di àncora dotato di un’unica marra, fatto 
cioè a forma di falce. 


Le ancore di ferro 

Un altro tipo di àncora utilizzata nell’anti- 
chità, alla quale già abbiamo accennato, 
è rappresentato dall’àncora di ferro. 

È quello rimasto in uso più a lungo di tutti 
gli altri a partire dall’inizio dell’età elleni- 
stica, ma forse anche precedentemente, fi- 
no ai giorni nostri, pressoché ininterrotta- 
mente. È infatti attestato con sicurezza già 
dal IV secolo a.C., ma la sua diffusione 
sembra aumentare nell’età imperiale fin 
quasi a raggiungere l’esclusività, come nel- 
la nave bizantina di Yassa Ada dove sono 
state rinvenute undici ancore, tutte di ferro. 
Se il prevalere dell'àncora di ferro sugli 
altri tipi fosse sicuramente accertato per 
l'età tarda (ma a tutt'oggi mancano gli ele- 
menti necessari per una statistica attendi- 
bile) anche in questo caso, come per l’in- 
troduzione del piombo nella fabbricazione 
delle ancore, non crediamo ciò sia dovuto 
a una scelta di carattere esclusivamente tec- 
nico quanto, piuttosto, alla diminuita o ac- 
cresciuta disponibilità dell’uno o dell’al- 
tro metallo nei vari momenti storici. 

Sono noti esemplari di ancore di ferro do- 
tate di ceppo mobile di piombo; anche que- 
sta volta, l'esempio migliore e più com- 
pleto è offerto da una delle ancore delle 
navi romane di Nemi. 

Ricoperta dal fango del fondo del lago, era 
infatti molto ben conservata un’àncora di 
ferro, lunga più di 3 m e mezzo, ricoperta 
di una guaina lignea e dotata di un gros- 
so ceppo mobile in piombo, la cui scoperta 
suscitò grande interesse poiché si era fino 


ad allora ritenuto che ancore simili, del co- 
siddetto tipo « ammiragliato », fossero sta- 
te inventate per la prima volta in Inghilter- 
ra nel 1851. 

Al posto del ceppo di piombo sono stati 
rinvenuti anche ceppi di ferro, direttamen- 
te saldati al fusto delle ancore che, in al- 
cuni casi, sono state però rinvenute prive 
del ceppo. 

Le grandi dimensioni e il notevole peso del- 
le ancore, di legno o di ferro, rendevano, 
ovviamente, i movimenti più difficoltosi. 
Per ovviare a tale inconveniente, esse era- 
no fornite di due funi, fissate a due anelli 
posti alle estremità del fusto, che consen- 
tivano di distribuire meglio la forza e di 
agevolare la manovra anche nei casi in cui 
l’àncora si fosse incagliata. 


In alto: ceppo di piombo con l'iscrizione C(aius) 
Aquillius Proculus, a S. Maria di Castellabate 
nel Cilento. Sopra: ceppo con nome 

di divinità "Hoo. (Giunone), quasi certamente 

lo stesso della nave, nel Museo di Reggio 


Calabria. Sotto, a sinistra: un esempio 

di decorazione su un ceppo del Museo di Sassari, 
con testa leonina seguita da quattro astragali; 

a destra: particolare di un ceppo di Palermo con 
iscrizione latina Veneri/Iovi. 


Iscrizioni e decorazioni 

Abbastanza spesso i ceppi di piombo of- 
frono ulteriori motivi di interesse per la 
presenza di decorazioni o di iscrizioni ap- 
poste su di essi. Le decorazioni più co- 
muni sono costituite da motivi in rilievo 
che, più o meno direttamente, simboleggia- 
no la buona sorte per i naviganti o che si 
ricollegano, in qualche modo, all’ambiente 
marino e alle attività commerciali svolte 
con la navigazione. Tra questi sono gli 
astragali, i delfini, il caduceo, la lucerna e, 
più raramente, la testa di Medusa, oppure 
una testa di leone, un teschio, una chiave, 
una colonna con capitello, un'ascia. 
Molte delle iscrizioni sono costituite da 
semplici numerali romani, incisi nel piom- 
bo, generalmente indicanti il peso del me- 
tallo in libbre, oppure da sigle, costituite 
da due o pit lettere, singole o legate insie- 
me, che a volte possono indicare le iniziali 
del nome del proprietario della nave. 
Ma, fortunatamente, non mancano iscri- 
zioni sia in caratteri greci che latini, di 
pit facile lettura, sviluppate per esteso, che 
in genere indicano il nome della nave o del 
suo proprietario. 

Molti dei nomi delle navi, spesso già atte- 
stati da altre documentazioni letterarie o 
epigrafiche, sono nomi o appellativi di di- 
vinità che ricorrono indistintamente in no- 
minativo, genitivo o dativo: Xóreioa (Sal- 
vatrice), Zeoc "Yzavoc (Giove altissimo), 
’Aqgodite Xotovoa (Venere salvatrice), 
"Hoa (Giunone), Veneri-lovi (Venere e 
Giove), Ceres-Isis (Cerere e Iside), ecc. 
Tra questi citati, almeno tre sono sicura- 
mente nomi di navi: Xóreiga è il nome di 
una trireme ateniese, ma anche di una qua- 
drireme romana; ’Aggodite Z@tovoa è il 
nome di una nave raffigurata in un di- 
pinto di Pompei; nella flotta di Miseno 
sono attestate le triremi Ceres e Isis e Isis 
era il nome della gigantesca nave frumen- 
taria descritta da Luciano. 

È possibile, però, che in qualche caso i no- 
mi divini presenti sulle ancore non fossero 


quelli delle navi, ma rappresentassero sem- 
plicemente il devoto richiamo all’una o al- 
l’altra divinità, invocata dagli uomini co- 
me protettrice della navigazione. 

È stata anche avanzata l’ipotesi che si 
debba riconoscere nelle ancore con nomi 
di divinità, o perlomeno in molte di esse, 
la cosiddetta àncora sacra, alla quale ac- 
cennano Luciano e Plutarco, che essendo 
più grande delle altre veniva gettata in 
mare come ultima speranza di riuscire a 
ormeggiare la nave e resistere alla furia dei 
venti e delle tempeste. 

Come si è detto, compaiono a volte sui 
ceppi iscrizioni con nomi di persone, con 
i nomi, cioè, degli armatori o dei proprie- 
tari delle navi, che, oltre a fornire ele- 
menti di valutazione cronologica, costi- 
tuiscono una preziosa documentazione di- 
retta per lo studio del commercio maritti- 
mo antico. Tra le numerose attestazioni, si 
ricordano, a titolo di esempio, alcuni nomi: 
l’Ahenobarbus, membro della importante 
famiglia dei Domizi Enobarbi, su due cep- 
pi tardorepubblicani recuperati presso Pa- 
lermo; il Caius Aquillius Proculus, su un 
ceppo di S. Maria di Castellabate nel Ci- 
lento, probabile agente commerciale di una 
ricca famiglia di rango senatorio (un Caius 
Aquillius Proculus è console nel 90 d.C. e 
proconsole d'Asia nel 103-104 d.C.) con 
possedimenti e interessi in varie regioni 
d’Italia; il Lucius Ferranius Celer, iscritto 
su due ceppi rinvenuti in località diverse, 
uno a Foce Verde (Latina) e uno a Popu- 
lonia, che indicano due momenti sfortuna- 
ti (naufragi o solo la perdita delle ancore?) 
di una navigazione svolta lungo le coste 
del Tirreno. 

Riuscire a decifrare tali sigle risulta a vol- 
te assai arduo, tuttavia il loro significato 
generale era estremamente semplice: si 
trattava, cioè, di contrassegni di proprietà, 
di immediato riconoscimento in caso di 
furto (e i furti di ancore o di altre attrez- 
zature navali dovevano verificarsi spesso in 
ogni porto del Mediterraneo). 
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Archeologia subacquea 
e strutture sommerse 


Porti e impianti marittimi 


Oltre allo studio dei relitti e, attraverso essi, 
dei molteplici aspetti della navigazione e 
del commercio marittimo antico, le attività 
di ricerca subacquea sono necessariamente 
rivolte, come si è detto precedentemente, 
all'indagine degli antichi impianti marittimi 
e di quei siti archeologici di terra, attual- 
mente sommersi per sopravvenute trasfor- 
mazioni ambientali. 

Impianti marittimi sono, in primo luogo, 
i porti, la cui funzione di luoghi di par- 
tenza e di arrivo è direttamente collega- 
bile ai problemi della navigazione e del 
commercio. Molti di essi risultano oggi 
scomparsi, perché distrutti, interriti o com- 
pletamente sommersi, mentre di numerosi 
altri non sembrava essersi conservata alcu- 
na traccia fino a quando alle normali prati- 
che archeologiche si sono, di recente, af- 
fiancate le moderne tecniche specialistiche 
dell’interpretazione aerofotografica e del- 
l’esplorazione subacquea, con l’ausilio del- 
le quali si sono potute realizzare le prime 
analisi sistematiche di alcuni principali por- 
ti del Mediterraneo. 

Una distinzione generale può essere fatta 
tra i porti esterni e quelli interni, ulterior- 
mente distinguibili in naturali e artificiali, 
sulla base delle differenti caratteristiche 
geografiche e costruttive alle quali è in gran 
parte imputabile lo stato di minore o di 
maggiore conservazione. I porti naturali 
esterni sono costituiti dai rifugi offerti alla 
navigazione dalle insenature proprie delle 
coste con andamento frastagliato, al riparo 
di promontori o di isole. Quelli interni so- 
no i rifugi forniti dalle foci dei fiumi o da 
stagni e paludi costiere, comunicanti con 
il mare attraverso uno o più canali navi- 
gabili. Porti artificiali, invece, sono quelli 
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costruiti dall'uomo, con il miglioramento di 
ripari naturali preesistenti o con la creazio- 
ne ex novo, gettando moli e barriere co- 
stiere per quelli esterni o scavando, pit o 
meno parzialmente, quelli interni. 

Da tali principali caratteristiche è spesso 
stata determinata la differente conserva- 
zione, essendo i porti interni facilmente 
soggetti a insabbiamento, che a volte ha 
agito da coltre protettiva, mentre di quelli 
esterni artificiali, a lungo esposti all'azione 
logorante del mare, sopravvivono in gene- 
re esigui resti, rintracciabili solo attraver- 
so un'attenta ricognizione subacquea. 


Porti romani 

Prima di ricordare gli esempi in cui più 
rilevante è stato il contributo dell’analisi 
archeologica sottomarina, è opportuno ac- 
cennare ad alcuni porti romani, come quel- 
li imperiali di Leptis Magna e di Ostia, 
che, situati presso la foce di fiumi, hanno 
subito un graduale interramento nel corso 
dei secoli e che si sono quindi potuti sca- 
vare con i normali metodi di terraferma. 
Scavato da archeologi italiani, tra il 1952 
e il 1958, il grande impianto portuale di 
Leptis Magna, sulla costa libica non lon- 
tano da Tripoli, era stato originariamente 
costruito alla foce del fiume Lebda che — 
nonostante ne fosse poi deviato il corso per 
mezzo di una diga a monte — contribui no- 
tevolmente all’interramento del porto. L’ul- 
tima fase di esso, attribuita all’età severia- 
na, era stata realizzata collegando alla ter- 
raferma gli isolotti antistanti per mezzo 
di poderose gettate di calcestruzzo, secon- 
do un procedimento adottato in molte lo- 
calità del Mediterraneo, in modo da creare 
un ampio bacino (circa 100000 mq) di 


Alla pagina precedente: vista di Marsiglia 

con gli scavi della zona portuale antica 

nei pressi della Borsa, nel 1968. Sullo sfondo 
il « Vecchio porto » attuale. Sotto: veduta aerea 
di Leptis Magna alla foce del fiume Lebda, 

in Libia. In basso: planimetria del bacino 

e delle attrezzature portuali. 


porto di Leptis Magna 
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Veduta aerea del bacino esagonale del porto 
di Traiano a Fiumicino. 


forma poligonale, con l’imboccatura larga 
80 m. Lungo i moli e le banchine furono 
anche messi in luce lunghissimi porticati e 
numerosi edifici che erano perlopiù adibiti 
a magazzini. 

Quasi nel medesimo periodo, i lavori per 
la costruzione dell’aeroporto internaziona- 
le di Fiumicino, in prossimità di Ostia, 
resero necessario lo sterro del porto di Ro- 
ma, fatto costruire dall'imperatore Clau- 
dio sul lato destro del Tevere in corrispon- 
denza di una baia naturale. Sotto l'aspetto 
scientifico ancora oggi del tutto inediti, gli 
scavi rivelarono — concordemente a quan- 
to era già noto dalle fonti letterarie anti- 
che — l’esistenza di un vasto bacino costie- 
ro (di circa 900 000 mq), in gran parte 
scavato artificialmente, comunicante con il 
Tevere attraverso due larghi canali. A pro- 
tezione del lato nordoccidentale era stato 
costruito un molo in blocchi di travertino, 
collegato con un isolotto artificiale su cui 
si innalzava la torre del faro. L’isolotto era 
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stato ottenuto con una massiccia gettata, di 
conglomerato di pozzolana e di tufo, con- 
tenuta nel grande scafo della vecchia nave 
che aveva trasportato dall’ Egitto l'obelisco 
del Circo Vaticano. In vari altri punti del 
molo era applicata la medesima tecnica co- 
struttiva, evidentemente più rapida ed eco- 
nomica, adoperando come cassoni di con- 
tenimento, vecchi scafi di legno lunghi cir- 
ca 20 m. 

All'interno del porto furono anche rinve- 
nuti i resti di alcune navi e di altre imbar- 
cazioni minori affondate tra il III e il IV 
secolo d.C. che, inadeguatamente tutelate 
dopo il recupero, stavano per seguire la 
triste sorte già toccata alle navi di Nemi, 
finendo parzialmente bruciate. 

La funzionalità del porto di Claudio, peró, 
si riveló ben presto inadeguata alle aspet- 
tative per difetti tecnici insiti nella posi- 
zione stessa del porto, in prossimità del 
Tevere, soggetto di conseguenza a un ra- 
pido insabbiamento. 


Appena dopo una quarantina di anni dalla 
sua costruzione, fu infatti necessario ini- 
ziare quella del porto di Traiano, formato 
da un bacino esagonale (di 333 000 mq 
e circa 5 m di profondità), scavato nel trat- 
to compreso tra i due canali già esistenti, 
comunicante con il mare attraverso il me- 
desimo imbocco del porto di Claudio. L'in- 
tero complesso portuale raggiunse cosí pro- 
porzioni eccezionali, con una superficie to- 
tale di poco inferiore a 1 300 000 mq. 
Anche il porto augusteo di Classe, a Ra- 
venna, principale sede della flotta imperia- 
le insieme a quello di Miseno, seguí la stes- 
sa sorte dei due esempi già ricordati, essen- 
do completamente interrato dai depositi al- 
luvionali del Po, e solo grazie alle prezio- 
se indicazioni fornite dalle fotografie ae- 
ree — verificate da sondaggi e scavi — è 
stato possibile determinare la disposizione 
del bacino portuale. 

Esso é risultato costituito da una sacca la- 
gunare, accessibile dalla parte orientale at- 
traverso la foce del ramo più meridionale 
del Po, con all’esterno due grandi moli con- 
vergenti, disposti a creare come un avam- 
porto, protesi verso il mare aperto per 
raggiungere profondità maggiori. 

A parziale interramento fu soggetto anche 
il porto di Marsiglia, la cui parte più in- 
terna, provvista di poderose banchine af- 
fiancate alle strutture di fortificazione del- 
la città, è stata riportata alla luce da scavi 
effettuati presso gli edifici della Borsa del- 
la città moderna che hanno anche eviden- 
ziato l'andamento antico della linea co- 
stiera. 


Porti greci e fenici 

Al 1912 risale la prima esplorazione inte- 
grale di antiche installazioni portuali som- 
merse, relativa al porto di Alessandria di 
Egitto, preceduta soltanto da alcune ricer- 
che di carattere pionieristico effettuate, tra 
il 1903 e il 1907, dal Negris e dal Geor- 
giades sui principali porti della Grecia, dal 
Gunther sui siti sommersi del golfo di Na- 


poli. Fu condotta in occasione della costru- 
zione del nuovo porto della città da Gaston 
Jondet, l’ingegnere francese che dirigeva i 
lavori, e portò alla scoperta di una serie di 
enormi banchine a nord dell’isola di Faro, 
a est e a ovest della quale fu pure accer- 
tata l'esistenza di poderosi moli frangiflut- 
ti. Il nome dell’isola deriva dalla grande e 
celebre torre con il faro del porto di Ales- 
sandria che, eretta agli inizi del III secolo 
a.C., con i suoi 130 m di altezza era anti- 
camente ritenuta una delle sette meraviglie 
del mondo e che fu spesso di modello per 
la costruzione dei fari di altri porti romani, 
come per quello di Claudio a Fiumicino 
(Svetonio, Claudio, Vita dei Cesari, 20). 
A sottolineare l’importanza dell’attivissimo 
porto di Alessandria, rimasto in funzione 
quasi ininterrottamente a partire dal II 
millennio a.C. fino ad oggi, basta ricordare 
la sua felice posizione al centro dei grandi 
commerci internazionali, sia nel Mediter- 
raneo che verso l'Oriente. Ad Alessandria 
veniva, infatti, imbarcata la maggior parte 
del grano destinato ai rifornimenti di Roma 
e da Alessandria — attraverso un canale 
navigabile di collegamento con il delta del 
Nilo e di là a un altro canale di accesso al 
Mar Rosso — transitavano le navi mercan- 
tili dirette verso Oceano Indiano. 

Intorno agli anni trenta, ricognizioni aeree 
effettuate dal padre André Poidebard ac- 
certarono l’esistenza di altri impianti por- 
tuali sommersi lungo le coste del Libano e 
in seguito, con l’impiego di palombari e di 
locali pescatori di spugne, fu attuata l'e- 
splorazione sistematica del porto di Tiro, 
l'antichissima città fenicia sulla costa della 
Palestina. Con ricognizioni subacquee e 
piccoli interventi di scavo, fu delineata la 
planimetria dei resti individuati con le fo- 
tografie aeree, consistenti in due bacini, de- 
limitati da strutture in grossi blocchi di 
pietra, e di moli frangiflutti più esterni. 
Estrema ingertezza restava però per stabi- 
lire la cronologia di questi impianti e solo 
di recente, grazie alle indagini di Honor 
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Sotto: planimetria del porto di Alessandria 
delineata da Gaston Jondet nel 1912. In basso: 
planimetria della zona portuale di Apollonia 

in Cirenaica, con (al centro) particolare dei 
ricoveri per navi. A fronte: situazione generale 
del porto di Sidone (in alto) e di quello del Pireo, 


Porto orientale 
5m 


Frost, si è acquisito qualche elemento, di 
1 datazione — ancora con molta larghezza — 
a un periodo anteriore al II secolo a.C., con 
r- la possibilità che alcune delle strutture ri- 
salgano alla prima età del Bronzo. 
Uno studio analogo del Poidebard interes- 
sò poi il porto di Sidone, altra città fenicia 
a sud di Tiro, dove fu identificato un por- 
to interno di età romana, ma utilizzato an- 
\ che in periodi successivi, difeso da grandi 
moli di ben 15 m di larghezza. 
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Particolarmente importanti, inoltre, gli stu- 
di del Flemming sul porto greco di Apol- 
lonia in Cirenaica, una ventina di anni or 
sono. Anche in questo caso le strutture por- 
tuali erano in gran parte sommerse e solo 
grazie a un'accurata esplorazione fu possi- 
bile tracciarne la planimetria. Determinato 
da due bacini, uno esterno e uno interno, 
collegati da un lungo canale, il porto, co- 
me quello ateniese del Pireo, era compre- 
so nel circuito difensivo delle mura urba- 
ne. Nei pressi dei bacini si identificarono 
resti di costruzioni, dotate di scivoli in pen- 
denza, adibite a ricovero per le navi, che 
vi erano ospitate specialmente nei mesi in- 
vernali interdetti alla navigazione. Impian- 
ti simili a quelli di Apollonia, ma di diffe- 
renti dimensioni, sono conosciuti anche in 
Grecia, nei porti di Munichia, di Eniade o 
al Sunio, mentre scivoli per navi sono noti 
pure in Africa settentrionale, a Tolemaide 
e a Cartagine. 

Ricerche specifiche sulla dislocazione degli 
impianti portuali di quest'ultima città sono 
stati avviati solo di recente da parte di stu- 
diosi britannici, nell'ambito di un vasto 
programma di interventi promossi dall’U- 
nesco per la salvezza di Cartagine. La for- 
ma del porto di Cartagine, la colonia feni- 
cia distrutta dai romani nel 146 a.C., si è 
nelle linee generali conservata ancora oggi. 
Di formidabile capacità difensiva, era co- 
stituito da due bacini interni ricavati in 
preesistenti lagune costiere e collegati col 
mare per mezzo di canali: uno rettangolare 
(c. 500 x 300 m), di impiego probabilmen- 
te commerciale, unito da un canale a un 
altro di forma circolare (c. 330 m di dia- 
metro) con al centro un’isoletta rotonda, 
utilizzato prevalentemente per scopi mili- 
tari. Secondo la descrizione di Appiano 
(Guerra libica, 96 e segg.), era provvisto di 
numerosi magazzini e di arsenali coperti 
dove potevano trovare riparo 200 navi da 
guerra. Il procedimento dei bacini inter- 
ni sembra essere tipico dell'ambiente puni- 
co e installazioni simili si ritrovano, infat- 


ti, a Mahdia, in Tunisia, e a Mozia, nella 
Sicilia occidentale. 

Utili apporti per la conoscenza degli anti- 
chi impianti portuali sono poi scaturiti da 
ricerche sottomarine condotte in varie al- 
tre località della Grecia e della Palestina. 
E opportuno ricordare quelle effettuate, da 
archeologi americani, a Cencree, il por- 
to orientale di Corinto, dove é stata esplo- 
rata e scavata gran parte dell'area portua- 
le d'età romana. Nei pressi del porto, par- 
zialmente sommersi dall'acqua, si sono in- 
dividuati i resti di un tempio (nel quale 
sono stati rinvenuti i già ricordati pannelli 
di opus sectile figurato) e di numerosi am- 
bienti adibiti a magazzini. 

Poco più a sud di Cencree, sempre nel gol- 
fo di Saronico, recenti ricerche sull'impian- 
to portuale di Halieis (attuale Porto Cheli) 
hanno portato all'identificazione di un ba- 
cino interno, racchiuso nelle mura urbane, 
con l'ingresso sorvegliato da una torre cir- 
colare di fortificazione. 


livello del 


mare 


In basso: veduta aerea del porto di Cartagine. 
Al centro del bacino circolare (cothon) 

è l'isolotto « dell'ammiragliato », dove recenti 
scavi britannici hanno rintracciato i resti degli 
scivoli e dei ricoveri per le navi da guerra, quali 


appaiono dalla pianta e dalla sezione ricostruttiva 
(sotto e al centro). A fronte: veduta aerea 

di Cencree, uno dei porti di Corinto, con 
numerosi resti delle strutture sommerse ben 
visibili in basso. 
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Analoghe indagini sulle strutture sommerse 
del porto di Antedone, in Beozia, hanno 
consentito di precisare la datazione dell’im- 
pianto, comunemente ritenuto del IV se- 
colo a.C., attribuendolo invece al VI 
secolo d.C. 

Nell'ambito di un vasto programma rivolto 
allo studio delle installazioni portuali della 
Palestina, vanno poi menzionate, oltre a 
quelle relative ai porti di Akko e di At- 
lit, le esplorazioni subacquee dei resti del 
porto di Cesarea, fatto costruire da Ero- 


dé il Grande. I risultati di tale lavoro sono 
oltremodo preziosi poiché consentono un 
diretto confronto tra la testimonianza ar- 
cheologica e quella letteraria. Lo. storico 
giudeo Flavio Giuseppe descrive infatti 
(Guerra giudaica, I, 21, 5-7), la costruzione 
di questo grandioso porto che aveva am- 
piezza maggiore di quello ateniese del Pi- 
reo e sul cui molo principale (largo quasi 
60 m), ottenuto con gettate di enormi bloc- 
chi di pietra, si innalzava un imponente 
muro di recinzione inframmezzato da torri 
altissime. 


Antichi porti in Italia 

Anche per quanto riguarda gli antichi por- 
ti delle coste italiane, sono stati conseguiti 
importanti risultati con l'impiego dell'e- 
splorazione archeologica sottomarina. 

A Siracusa, dove il porto era costituito da 
un ampio bacino naturale, recenti ricerche 
hanno evidenziato le differenze tra la si- 
tuazione attuale e quella di età greca, quan- 
do il bacino del Porto Piccolo era molto 
più avanzato di quello odierno. 


Lo indicherebbero da un lato i rinvenimen- 
ti subacquei, nella parte prossima alla ri- 
va, di iscrizioni funerarie di un cimitero 
ebraico utilizzato fino agli ultimi anni del 
XV secolo, dall’altro i recuperi di nume- 
rosi ceppi di ancore (di varie epoche) e di 
altri materiali archeologici nella parte più 
lontana e profonda. La presenza di due 
sporgenze naturali, ora sommerse, farebbe 
poi ritenere che l’antico Porto Piccolo fos- 
se, appunto in corrispondenza di esse, mol- 
to pit a est di quello attuale. 

Anche a Nora, sulla costa meridionale della 
Sardegna, indagini aerofotografiche e su- 
bacquee hanno permesso di localizzare i 
porti, nelle due cale poste ai lati del pro- 
montorio della città, e di individuare re- 
sti dei moli e di edifici sommersi per fe- 
nomeni di bradisismo. 

Ugualmente a Tharros, la grande città pu- 
nica sulla costa occidentale della Sardegna, 
si sono identificati due scali, nella parte 
orientale della penisola di Capo San Mar- 
co, gradualmente sommersi a causa di fe- 
nomeni bradisismici. 
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In alto: il grande bacino portuale di Cesarea, 

in Palestina. Si nota chiaramente l'andamento 
dei poderosi moli di Erode il Grande, i cui resti 
si conservario appena sotto la superficie 


Passando poi alle coste tirreniche dell'Italia 
centrale, un buon contributo alla cono- 
scenza dei porti romani è il risultato di re- 
centi ricerche relative al porto della colo- 
nia marittima di Cosa, l’odierna Anse- 
donia. La colonia, dedotta nel 273 a.C., 
utilizzò come porto interno il vasto lago 
costiero, adiacente l’abitato, di cui è ben 
ridotta sopravvivenza la attuale laguna di 
Burano. 

Il bacino portuale collegava con il mare 
attraverso un canale, con i fianchi rivestiti 
da grandi massi di pietra (cosiddetta ope- 
ra poligonale), protetto da due moli, men- 
tre per evitare il pericolo di insabbiamento 
si avvaleva di due canali tagliati nella roc- 
cia. In un secondo momento, la parte pit 


esterna del porto cosano venne dotata di 


un molo spezzato, costituito da cinque pi- 
loni in calcestruzzo, e un altro molo fu po- 
sto a rafforzare la bocca del canale. 
Anche se à carattere episodico, ricognizio- 
ni subacquee sono state intraprese presso 
gli scali di altre città dell'Etruria e molte 
di esse sono ancora in corso di svolgimen- 
to. A Populonia, nel golfo di Baratti, già 
circa quindici anni fa furono segnalati re- 
sti di strutture sommerse, di natura non 
ben identificabile, e di recente sono state 
rintracciate alcune palificazioni lignee (ri- 
tenute antiche) che si è proposto di inter- 
pretare come strutture accessorie del porto 
arcaico della città etrusca. 

Analoghe indagini archeologiche si sono in- 
teressate dei porti di Tarquinia, Gravisca, 
Cerveteri, Alsium (Ladispoli) e Pyrgi (San- 
ta Severa). Soprattutto in quest’ultima lo- 
calità — ormai ben nota per le importanti 
scoperte fattevi con i recenti scavi — è stato 
possibile determinare la planimetria delle 
strutture portuali d’età romana e indivi- 
duare resti di edifici della città sommersi 
per erosione. 


Impianti per la piscicoltura 
Oltre che allo studio dei porti, la ricerca 
archeologica subacquea è di grande aiuto 


del mare. In basso: planimetria generale di Nora, 
nella Sardegna meridionale, con i resti 
sommersi della città e i moli che proteggevano 
la cala principale. 


per la conoscenza di un’altra classe di mo- 
numenti marittimi, gli impianti per l’alle- 
vamento del pesce, che, per propria carat- 
teristica, si pone al limite tra l’intervento 
subacqueo e la normale attività di terra- 
ferma. 

Tali impianti, infatti, costruiti in mare a ri- 
dosso della linea di costa, ancora conser- 
vano, in molti casi, la parte superiore e- 
mergente dall’acqua e proprio per questa 
loro particolare posizione forniscono — al 
pari delle altre installazioni costiere — si- 
curi riferimenti per l’indagine sui mutamen- 
ti del livello antico del mare (come, ad 
esempio, la recente analisi condotta da Giu- 
lio Schmiedt sul livello antico del Tirre- 
no). Il gruppo piá numeroso è rappresen- 
tato dalle peschiere marittime, ma se ne 
conoscono alcune anche in acque interne, 
quasi sempre parti accessorie di ricche vil- 
le romane situate lungo le coste. 

La costruzione su vasta scala di impianti 
per la piscicoltura si sviluppò essenzial- 
mente in età romana, con particolare in- 
tensità tra il I secolo a.C. e il I secolo d.C., 
pur non mancando attestazioni per perio- 
di più antichi relative all'Egitto, alla Gre- 
cia e alla Sicilia. 

In ambiente romano, per il quale si dispo- 
ne di maggiore documentazione, dato l’alto 
costo per la costruzione degli impianti e 
la loro manutenzione, i vivai per l’alleva- 
mento del pesce ebbero grande diffusione 
esclusivamente tra le classi di censo più 
elevato. Alcuni fattori poi, ricavabili dai 
numerosi accenni letterari, contribuirono a 
fare del possesso delle peschiere una vera 
e propria moda. Tra essi, il desiderio di 
manifestare il proprio prestigio sociale, con 
l'ostentazione delle ingenti spese sostenute 
per labbellimento della villa al mare, il 
tentativo di migliorare le rendite del pro- 
prio possedimento, con i proventi ricavati 
dalla vendita del pesce, oppure un malin- 
teso interesse verso la fauna ittica, come nel 
caso dell'oratore Quinto Ortensio Ortalo, 
proprietario di una villa a Bauli, che si 
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sarebbe cosí affezionato a una murena alle- 
vata nella sua peschiera da piangerne la 
morte. 

Scrittori latini, specialmente Varrone e 
Columella, tramandano i nomi dei prin- 
cipali possessori di peschiere marittime 
e alcuni aneddotti su di essi. Oltre al già 
ricordato Ortensio — che per non cibar- 
si dei propri pesci mandava a comprar- 
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ne al vicino mercato di Pozzuoli — sono 
menzionate le ville con peschiere di Lucio 
Licinio Lucullo a Miseno e a Napoli (co- 
struita quest’ultima con spese enormi e ali- 
mentata di acqua marina attraverso una 
lunghissima galleria); di Gaio Irrio a Baia, 
che sarebbe stato il primo a specializzarsi 
nell’allevamento delle murene; di Lucio 
Marcio Filippo che — ospite di un amico — 
disdegnò e rifiutò di mangiare pesce di 
fiume; di Servilio Vatia presso il lago Fu- 
saro; di Gaio Sergio Orata e di Licinio Mu- 
rena, i quali derivarono persino il cognome 
dall'allevamento di tali pesci. 

La richiesta di specialità gastronomiche 
sempre più raffinate contribuí notevolmen- 
te alla diffusione delle peschiere e il desi- 
derio di procurarsi pietanze esotiche fu 
cosí ampiamente condiviso che il coman- 
dante della flotta militare di Miseno, Opta- 
to, si incaricò di disseminare lungo le coste 
del Lazio meridionale e della Campania 
una specie, particolarmente ricercata, di 
pesci portati vivi dalle coste asiatiche del 
mare Egeo per mezzo di apposite navi-vi- 
vai (di tipo, probabilmente, analogo sep- 


Foto aerea (in alto) e pianta della grande 
peschiera di Torre Astura. 


pure in scala maggiore a quella con vasca 
centrale rinvenuta durante gli scavi del 
porto di Claudio, a Fiumicino). 

Non sempre, però, la costruzione di pe- 
schiere fu impresa economicamente passi- 
va, poiché da essa derivava almeno l’au- 
mento del valore immobiliare della villa. 
Lo stesso Gaio Sergio Orata costruiva nel- 
le sue ville impianti per l'allevamento dei 
pesci, per poi rivenderle a caro prezzo e 
Marco Catone, tutore del figlio di Lucullo, 
riuscí a venderne le peschiere a una cifra 
altissima. 

Anche se il costo per la manutenzione — 
esercitata prevalentemente da manodopera 
servile — dovette essere elevato, non va 
certamente sottovalutata, almeno per le pe- 
schiere di più grandi dimensioni, la quanti- 
tà della produzione di pesce e i redditi che 
ne derivavano dalla vendita. Sappiamo, in- 
fatti, che per il banchetto trionfale di Ce- 
sare furono fornite dalle peschiere di Gaio 
Irrio ben 6000 murene in una sola volta 
e, d'altronde, anche la documentazione ar- 
cheologica sembra indicare, almeno per al- 
cuni impianti, un elevato rendimento. 

I 15 000 mq di superficie della peschiera 
di Torre Astura e i quasi 6000 mq della 
peschiera di Castrum Novum (Santa Mari- 
nella) permettevano certamente di dispor- 
re di grandi quantità di pesce da destinare 
al mercato e — anche se non lo si è ancora 
dimostrato — sembra probabile che una 
parte del prodotto fosse soggetta a succes- 
siva lavorazione in impianti di salagione o 
di macerazione per la confezione del ga- 
rum, la salsa per condimento fatta con le 
interiora dei pesci. 

Molti degli aspetti tecnici relativi alla co- 
struzione delle peschiere ci sono poi tra- 
mandati dalle fonti letterarie e soprattutto 
Columella si sofferma a lungo su di esse, 
fornendo preziosi ragguagli sui criteri se- 
guiti per la scelta del luogo ove costruire gli 
impianti e su come provvedere al loro fun- 
zionamento. Secondo le sue prescrizioni 
per mettere meglio a frutto i possedimenti 


costieri, era preferibile impiantare le pe- 
Schiere all'estremità di un promontorio per 
facilitare il ricambio dell'acqua. Meglio 
ancora se scavate in un fondo roccioso, 
ma, in caso contrario, esse potevano esse- 
re costruite del tutto artificialmente lungo 
il litorale. 

Il ricambio dell’acqua era assicurato me- 
diante canali sottomarini, diretti verso il 
mare aperto, e da aperture munite di gra- 
te ricavate nei muri esterni. Lo spazio in- 
terno doveva essere diviso in vasche, di 
varia forma e dimensione, per consentire il 
contemporaneo allevamento di differenti 
specie di pesci o per dividerli, se necessa- 
rio, a seconda della grandezza. 

La conoscenza delle abitudini di vita del- 
le singole specie consigliava inoltre di ade- 
guare il tipo di allevamento al fondale della 
peschiera che doveva, in ogni modo, es- 
sere preparato a imitazione del fondo na- 
turale del mare, con scogli e vegetazione 
marina disposti ad arte, « affinché », con- 
siglia Columella (De re rustica, VIII, 17, 7), 
«i reclusi [cioè i pesci] avvertano il meno 
possibile la prigionia ». 

Similmente, poi, da profondo conoscitore 
della psicologia ittica, Columella si preoc- 
cupa che vengano fatte costruire delle va- 
sche, provviste di sinuosità e di anfratti, 
« nelle quali le murene possano deliziarsi » 
(De re rustica, VIII, 17, 2). 

Solo di recente l'indagine archeologica ha 
timidamente iniziato a interessarsi a questa 
classe di monumenti principalmente diffu- 
si sulle coste del Mediterraneo occidentale 
e, come si é accennato, specialmente lungo 
quelle del Tirreno, in Toscana, nel Lazio e 
nella Campania. I gruppi pit noti e meglio 
conservati sono quelli del litorale dell’Ar- 
gentario, di Civitavecchia, di Santa Ma- 
rinella, di Ladispoli, di Astura, del Circeo, 
delle isole Ponziane, di Gaeta, di Formia, 
di Minturno, di Baia, di Pozzuoli e di Na- 
poli. 

A titolo esemplificativo, è forse opportuno 
fornire la descrizione di una peschiera, 
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Sotto: rilievo della peschiera di Santa Marinella. 
A fronte: foto aerea del Portus Iulius, costruito 
da Agrippa nel 37 a.C. nei laghi Lucrino 

e Averno, con i resti delle strutture sommerse. 


quella di Punta della Vipera a Santa Mari- 
nella, recentemente analizzata, che coinci- 
de perfettamente con le caratteristiche tec- 
niche prescritte da Columella. 

Annessa ai resti di una villa di età impe- 
riale, è di forma rettangolare e occupa una 
superficie di quasi 2000 mq. All’interno è 
suddivisa in numerose vasche, tutte rettan- 
golari ad eccezione di quella centrale, qua- 
drata, che ne contiene una circolare, I lati 
sono costituiti da una massiccia muraglia 
costruita con successive gettate di calce- 
struzzo contenute da casseforme, in bloc- 
chi di circa 6 m. 

Per dare luogo alla costruzione dell’im- 
pianto, fu effettuato preventivamente un 
profondo scavo nella roccia del litorale, 
determinando cosî un dislivello artificiale 
che consentiva di far penetrare piü age- 
volmente l’acqua marina nella peschiera. 
Molti dei muri interni di divisione tra le 
vasche, la cui profondità in alcuni punti 
raggiunge ancora i 2 m, sono comunicanti 
tra loro e in alcuni di essi sono aperti de- 
gli archi in laterizio. 

Dalla base del lato pit esterno della pe- 
schiera si dipartono verso il mare aperto, 
per più di 30 m, tre profondi canali a se- 
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zione ogivale che servivano ad alimentare 
la peschiera e a purificarla con acqua fre- 
sca e a equilibrare la temperatura ambien- 
tale nelle vasche. Analoga funzione di ri- 
cambio era svolta anche da altre aperture 
praticate nei muri perimetrali e costruite 
in modo da non permettere la fuga dei 
pesci. 


Strutture sommerse 

Unitamente allo studio dei porti e degli im- 
pianti marittimi, la ricerca archeologica 
sottomarina trova, infine, vasta applicazio- 
ne nell’analisi di quelle zone di interesse 
archeologico che, originariamente poste 
sulla terraferma, sono attualmente sommer- 
se a causa di sensibili alterazioni della con- 
formazione costiera, avvenute in seguito a 
movimenti eustatici, bradisismici o a fe- 
nomeni naturali di piá complessa determi- 
nazione. 

Si sono già ricordati precedentemente al- 
cuni casi più evidenti, come la vasta area 
sommersa della città greca di Fanagoria, 
sulla costa orientale del Bosforo (vedi pag. 
43), il quartiere portuale di Cencree, pres- 
so Corinto, i numerosi edifici di Nora, in 
Sardegna, ma l'esempio pit famoso e rap- 


presentativo è certamente fornito dalla cit- 
tà sommersa di Baia, nel golfo di Napoli. 


Baia 

L’esplorazione delle strutture urbane som- 
merse nei fondali di Baia — note da lungo 
tempo ai pescatori locali e già rivelate in 
parte dalle fotografie aeree — fu iniziata 
sistematicamente nel 1959-60, dal Centro 
sperimentale di archeologia sottomarina di 
Albenga insieme alla Soprintendenza ar- 
cheologica di Napoli. Il programma di la- 
voro prevedeva la compilazione della car- 
ta archeologica completa dei resti sommer- 
si, realizzata attraverso la perlustrazione 
integrale di tutto il fondale, compreso nel- 
l’arco costiero tra Baia e Pozzuoli, che ven- 
ne convenzionalmente diviso in grandi qua- 
drati di m 500 di lato, a loro volta suddi- 
visi in 25 quadrati più piccoli di m 100 di 
lato. 

Per economizzare energie, l’attenzione fu 


concentrata sul quadrato numero 5, corri- 
spondente alla zona antistante alla Punta 
dell’Epitaffio a Baia. Fin dall’inizio il la- 
voro si rivelò particolarmente interessante 
dal punto di vista metodologico poiché, 
per la prima volta, veniva affrontato il 
complesso aspetto dello studio e del rilie- 
vo di zone archeologiche sommerse, ricor- 
rendo anche a limitati interventi di scavo. 
A breve distanza dalla Punta dell’Epitaffio, 
a 6 m di profondità, fu identificato il trac- 
ciato parallelo alla costa di una strada sel- 
ciata a grandi blocchi, formata di tre tratti 
disposti a trapezio, per una lunghezza di 
alcune centinaia di metri. 

Alla strada si allineava in parte un lungo 
porticato e le si affiancavano numerosi al- 
tri edifici. L’opera di perlustrazione dei fon- 
dali interessò un vasto settore dell’area ur- 
bana e portò alla scoperta dei resti di varie 
strutture, in gran parte coperte dal limo e 
dalla vegetazione marina, che dalla Punta 
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In basso: rilievo della zona di mare intorno alla 
Punta dell'Epitaffio, a Baia, realizzato nel 1960 
dal Centro sperimentale di archeologia 
sottomarina. Sotto: particolare di una struttura 
muraria sommersa. 


dell’Epitaffio si susseguivano verso il lar- 
go per circa 400 m, fino all’antica linea di 
costa. Lungo il margine di essa, a una pro- 
fondità di 16-19 m, fu rinvenuta una serie 
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di massicci piloni in calcestruzzo privi di 
rivestimento: erano circa una trentina e la 
loro disposizione ha fatto pensare a una 
gettata di blocchi in muratura a protezione 
del fronte costiero. 

Nel corso dei lavori furono anche eseguiti 
alcuni saggi di scavo che permisero di ac- 
certare l’esistenza di diversi strati di riem- 
pimento e, sulla base dei materiali cerami- 
ci rinvenuti nello strato più superficiale 
(quindi il più recente), fu possibile indi- 
care negli ultimi anni del III secolo d.C. 
il momento dell’abbandono della città. 
Con i mutamenti di livello del mare nel 
golfo di Napoli e con le vicende della città 
di Baia potrebbero, probabilmente, essere 
messi in relazione alcuni edifici sommersi 
di Ischia e i resti di strutture romane, in 
opus incertum e in opus reticulatum, di re- 
cente individuati sulla costiera amalfitana, 
al largo di Capo Fuente presso Vietri sul 
Mare, a circa 10 m di profondità. 
Avvenuti fenomeni di alterazione del livel- 
lo del mare sono riscontrabili anche sulle 
coste del promontorio del Gargano, in par- 
ticolare a Porto Canali, presso Margherita 
di Savoia, dove a un centinaio di metri dal- 
la riva e a circa 5 m di profondità sono 
stati individuati i resti di edifici sommersi 
relativi forse all’antica stazione costiera di 
Salinae. 


Appendice 


I principali relitti 


Albenga 


La nave romana di Albenga è al centro del- 
l’attenzione di chi si interessa ai problemi 
dell’archeologia sottomarina ormai da tren- 
t'anni ed è venuta con il tempo assumendo 
il valore di un duplice documento storico, 
sia come testimonianza di una grande nave 
da trasporto commerciale dell’ultimo secolo 
della Repubblica, sia per essere stata un il- 
lustre banco di prova per le prime attività 
archeologiche sottomarine condotte in Italia. 
Già nel 1925, nel 1930 e negli anni tra il 
1945 e il 1947, erano state recuperate delle 
anfore rimaste impigliate nelle reti di pesca- 
tori liguri. Grazie alle loro segnalazioni fu 
possibile identificare la posizione esatta del 
relitto, a circa 1400 m dalla costa di Alben- 
ga, alla profondità di 40-42 m. 

Risale al 1950 il primo intervento con pro- 
positi scientifici effettuato, per iniziativa di 
Nino Lamboglia, con l’impiego della nave 
recuperi Artiglio e di alcuni palombari. Fu 
cosî recuperata una esigua parte del carico 
della nave: pit di un migliaio di anfore — 
intere e frammentarie — varia ceramica e al- 
tri materiali prelevati, quasi tutti, dallo stra- 
to superficiale del carico per mezzo di una 
« benna » della nave Artiglio (sistema rudi- 
mentale e dannoso che fu subito abbando- 
nato). 

Il relitto era adagiato sul fondo, leggermente 
inclinato da un lato, in posizione normale, 
probabilmente perché al momento del nau- 
fragio la nave doveva essere colata a picco 
senza grandi sconvolgimenti, appesantita dal 
notevole carico. Il cumulo delle anfore emer- 
geva dal fondo per quasi 2 m. Nel 1957 fu 
iniziato (e poi condotto a termine nel 1961) 
il rilevamento totale del giacimento. Tutta 
l’area venne coperta con una quadrettatura 
(circa 200 quadrati di m 1,50 di lato), colle- 
gata a stabili riferimenti topografici orientati 
secondo i punti cardinali. 

Nel 1961, con metodi rigorosamente scienti- 
fici, fu condotto un primo saggio di scavo, 
seguito da numerosi altri negli anni successi- 
vi. Il relitto non è stato ancora scavato inte- 
gralmente e la maggior parte del carico ri- 
mane a bordo della nave. Delle strutture del- 
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la nave sono state messe in luce alcune parti 
del fasciame doppio, rivestito all’esterno con 
lamine di piombo, e la base dell’albero mae- 
stro. Alle attrezzature di bordo si riferiscono 
i recuperi di un corno di piombo (simile a 
quello della nave di Punta Scaletta e di altri 
relitti), una ruota di piombo di funzione an- 
cora incerta, un crogiolo di piombo, alcuni 
tubi in piombo della conduttura idraulica per 
il prosciugamento della sentina e alcune te- 
gole che forse assicuravano la copertura del- 
la parte cabinata. 

Lunga circa 40 m e larga 10-12 m, la nave 
di Albenga è la più grande nave da carico 
romana che si sia finora rinvenuta ed è sta- 
to calcolato che essa poteva trasportare, a 
pieno carico, dalle 11 000 alle 13 000 anfo- 
re, disposte in cinque strati almeno, con una 
portata di 500-600 tonnellate. Negli spazi re- 
sidui fra le anfore erano collocate pile di va- 
sellame. 

Le anfore recuperate (esposte ora nel Museo 
navale di Albenga) sono quasi tutte di forma 
Dressel 1, databili nella prima metà del I 
secolo a.C. Prive di bolli o di iscrizioni, con- 
tenevano vino ed erano rivestite interamente 
da pece o resina. Alcune erano ancora chiu- 
se con tappi di sughero. Altre anfore da vino 
del tipo Lamboglia 2 sono in scarso numero, 
e una soltanto è riferibile alla forma Dressel 
27. La maggior parte della ceramica rinve- 
nuta è a vernice nera di produzione campa- 
na, di tipo A e C, per lo più piatti e ciotole. 
Probabilmente prodotti in Campania anche 
numerosi piatti e tegami di « vernice rossa 
interna ». Abbondante e certamente destina- 
ta al commercio anche la ceramica comune. 
Furono poi rinvenuti anche sette elmi di 
bronzo di vari tipi, probabilmente indicanti 
la presenza a bordo di uomini armati, come 
è più chiaramente rivelato dall’esemplare del- 
la nave di Spargi, o forse in dotazione della 
nave come armamento difensivo per equi- 
paggio contro eventuali attacchi dei pirati. 


Capo Chelidonia 


Il relitto dell'età del Bronzo di Capo Cheli- 
donia (Turchia sudoccidentale), segnalato da 
alcuni pescatori di spugne a Peter Throck- 


morton nel 1958, è attualmente — dopo quel- 
lo di Sheytan Deresi (c. 1600 a.C.), studiato 
dall'AINA nel 1975 — il più antico relitto 
mediterraneo scavato. Dopo una prima cam- 
pagna condotta nel 1959 da Peter Throck- 
morton, il sito fu scavato completamente 
l’anno successivo da un’équipe dell’Univer- 
sity Museum dell’Università di Pennsylvania 
e del London University Institute of Ar- 
chaeology, diretta da George F. Bass. 

Il relitto giaceva su un fondale roccioso ai 
piedi di una scogliera, a una profondità di 
26-28 m, e si presentava come un’enorme 
concrezione, formatasi per la natura del ca- 
rico, composto essenzialmente di oggetti me- 
tallici. Per evitare di danneggiare i resti ar- 
cheologici, la concrezione, spaccata in bloc- 
chi, fu portata in superficie, dove iniziarono 
le operazioni di pulitura. 

Furono individuati una quarantina di lingot- 
ti di rame, pesanti in media una ventina di 
kg, che recavano impressi numerosi marchi 
di fonderia ed erano accuratamente sistema- 
ti l'uno sopra l'altro. Una trentina di lingot- 
ti di bronzo a forma di disco (18 intatti o 
quasi, di peso variabile fra 1 e 4 kg), una 
ventina a forma di barra (del peso di c. 1 kg 
ciascuno), e quasi sicuramente dei lingotti di 
stagno — di cui sono state ritrovate alcune 
tracce — venivano a completare il carico di 
metalli non lavorati della nave. Centinaia di 
utensili usati di bronzo di tutti i tipi (asce, 
picconi, accette, scalpelli, coltelli, ecc.) costi- 
tuivano verosimilmente una riserva di metal- 
lo destinato a essere rifuso, com'è suggerito 
dal rinvenimento di attrezzi comunemente 
usati per lavorare i metalli, quali pietre da 
arrotare, brunitoi e martelli di pietra. Il pe- 
so complessivo del carico doveva raggiunge: 
re la tonnellata, mentre le dimensioni del de- 
posito lasciano supporre che la lunghezza 
della nave fosse di una dozzina di metri cir- 
ca. Sfortunatamente, il fondale roccioso ha 
impedito la conservazione dello scafo, ad ec- 
cezione di qualche frammento di trave, che 
reca le tracce dell’uso di caviglie. Uno stra- 
to di ramaglie proteggeva lo scafo dal cari- 
co. Gli oggetti personali o appartenenti alla 
nave (sigillo cilindrico, scarabei, serie di pe- 
si, vasellame), ritrovati quasi tutti nella zo- 
na della cabina, lasciano supporre che l’equi- 


paggio fosse di origine siriana, mentre i lin- 
gotti e il resto del carico dovevano essere 
stati imbarcati a Cipro. L'insieme del mate- 
riale data il naufragio verso il 1200 a.C., in 
conformità alla datazione del legno del re- 
litto ottenuta con il metodo del “C. 


Cavalière 


Nell'insenatura di Cavalière, a est del Lavan- 
dou, Georges Charlin scopri nel 1972, a 43 
m di profondità, il relitto di una piccola na- 
ve da cabotaggio che venne scavato dal 1974 
al 1977 sotto la sua direzione e quella di 
Robert Lequément, della DRASM, con il 
concorso dell’Archéonaute. 

Il carico della nave, manifestamente incom- 
pleto al momento del naufragio, comprende- 
va solo alcune decine di anfore appartenenti 
in massima parte a tre tipi differenti: anfore 
da vino Dressel 1 A e Lamboglia 2, e anfo- 
re del tipo Dressel 1 C contenenti olive. In- 
teri quarti di maiale salato o affumicato, di 
cui furono ritrovati diversi ossi, apparteneva- 
no al carico, e sono la prima testimonianza di 
questo tipo di commercio. Un’abbondante 
zavorra costituita da 10 tonnellate di pietre 
vulcaniche compensava il leggero carico del- 
la nave e ne assicurava la stabilità. Venne 
rinvenuta, inoltre, ceramica di tipo diverso, 
che comprendeva, in particolare, ceramica 
campana (A, B, C) e iberica (dipinta) e cera- 
mica comune per uso di bordo. Una decina 
di monete — cinque delle quali, di piombo, 
provengono dalla Numidia — e il materiale 
rinvenuto permettono di datare il naufragio 
della piccola nave da cabotaggio provenien- 
te dall’Africa, navigando lungo le coste ita- 
liane, attorno al 100 a.C. 

Lo scafo, le cui parti inferiori sono conserva- 
te per una decina di metri di lunghezza, è in 
condizioni abbastanza buone e permette an- 
cora di distinguere la ruota di prua e il drit- 
to di poppa. Quest'ultimo, collegato alla chi- 
glia da una calettatura a palella e denti, è 
doppiato all’esterno da un pezzo che ne au- 
menta la deriva. Il fasciame, non rivestito di 
piombo, è normalmente semplice, ma presen- 
ta tuttavia un doppio torello. È rinforzato da 
un’ossatura, costituita da madieri e ordinate 
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alternate, sulla quale viene a incastrarsi la 
scassa dell’albero che si estende per 7,5 m 
di lunghezza. Di piccole dimensioni (lunghez- 
za m 13, larghezza m 4,6) questa nave ha un 
tonnellaggio che ammonta, secondo Jean-Ma- 
rie Gassend che ne ha ricostruito il profilo, 
a una ventina di tonnellate di portata utile, 
concordemente con il carico teorico, che si 
ritiene fosse di circa 400 anfore. 


Chrétienne A 


Al largo di Agay-Anthéor, a est del Capo 
Dramont, in prossimità del semaforo per na- 
viganti della Chrétienne, è una zona ricca 
di scogli, particolarmente pericolosa per la 
navigazione, dove giacevano i resti di nume- 
rosi relitti. Il relitto contraddistinto dalla let- 
tera A, scoperto nel 1948, è probabilmente 
il primo a essere stato rinvenuto da sommoz- 
zatori sulla costa francese e si trova a 20 m 
di profondità a nordovest del semaforo. Tra 
il 1949 e il 1954 fu oggetto di varie esplora- 
zioni sia della Marina francese sia del Club 
Alpin Sous-marin di Cannes. Dopo una lun- 
ga interruzione e numerosi saccheggi clande- 
stini, Frédéric Dumas intraprese nel 1961- 
62 lo studio dello scafo. 

Il carico si componeva di anfore vinarie itali- 
che di forma Dressel 1, disposte in tre strati. 
L'iscrizione in lingua osca con il nome dei 
Lassii pompeiani su alcuni coperchi di poz- 
zolana consentono di determinare l’origine 
campana del carico e di datare il naufragio 
verso il 75 a.C. Nei diversi interventi furono 
recuperati alcuni oggetti d’uso di bordo e 
dell’attrezzatura della nave: una lucerna a 
olio, vasellame a vernice nera e in ceramica 
comune, arnesi di carpenteria e numerose te- 
gole appartenenti forse al tetto della cabina. 
Lo studio dei resti dello scafo ha posto in 
evidenza le caratteristiche di questa nave, -a 
fasciame semplice non rivestita di piombo, 
con l’ossatura formata da madieri e semior- 
dinate e la cavità di impianto dell’albero mae- 
stro perfettamente conservata. Benché non 
si fosse conservata larga parte del fondo del- 
la carena, molti pezzi che appartenevano 
chiaramente alle sovrastrutture, tra cui una 
bitta di ormeggio (o una gru di capone), 
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sono stati rinvenuti a una delle estremità del 
giacimento. La presenza sul fasciame di mar- 
chi dei carpentieri destinati a indicare la po- 
sizione dei pezzi, e l’assenza di connessure 
tra la chiglia e il fasciame, fanno pensare 
che la nave venne costruita secondo il me- 
todo su fasciame. 

È su questo relitto che fu rinvenuta per la 
prima volta una moneta, tradizionalmente 
messa sotto l’albero maestro al momento del- 
la costruzione. Ma l'incertezza nello stabili- 
re la data di emissione di questa moneta di 
bronzo di Cossura (isola di Pantelleria), gros- 
somodo tra il 217 e la fine del II secolo a.C., 
e la cui circolazione fu certamente di lunga 
durata, non consente di precisare la data di 
costruzione della nave. 


Chrétienne C 


Scoperto nel 1953 da subacquei del Club Al- 
pin Sous-marin di Cannes, a 35 m di pro- 
fondità, a ovest del semaforo. della Chrétien- 
ne, lo scavo di questo relitto è stato intra- 
preso solo di recente (1971-73), da un grup- 
po del Club d’Exploration Sous-marine di 
Saint-Raphaél, guidato da Jean-Pierre Jon- 
cheray, che si avvaleva anche dell’ausilio del- 
lArchéonaute della DRASM. 

Originariamente il carico si componeva di 
circa 500 anfore greco-italiche che corrispon- 
dono alla portata lorda di c. 15 tonnellate, 
in accordo con le dimensioni della piccola 
imbarcazione che doveva essere lunga da 15 
a 16 me larga tra 5,5 e 6 m. Il materiale 
di bordo, scarso ma assai vario, comprende- 
va vasellame a vernice nera e in ceramica 
comune, anfore per le provviste, una lucer- 
na a olio, dei pesi di piombo da pesca e vari 
altri oggetti, anche d’uso personale (ad esem- 
pio una spilla in osso). Dell'equipaggiamen- 
to della nave facevano parte uno scandaglio 
di piombo, anelli di legno, pulegge e tre an- 
core di legno con ceppo di piombo. Un de- 
nario d'argento della fine del III-inizi II se- 
colo a.C. e le caratteristiche degli altri ma- 
teriali recuperati, datano il naufragio nella 
prima metà del II secolo a.C. 

Lo scafo, conservato per circa 11 m di lun- 
ghezza in totale, presenta la chiglia e un sem- 


plice fasciame non rivestito di piombo. L'as- 
senza di connessure tra questi due elementi 
sembra indicare una costruzione del tipo su 
fasciame. 


Dramont A 


Il Capo Dramont (Saint-Raphaél), situato 
lungo una rotta molto frequentata e in una 
zona di venti variabili, doveva essere parti- 
colarmente difficile da doppiare, anche per- 
ché è circondato da scogliere affioranti, in 
particolare verso sudovest dagli scogli del- 
le Isole d'Oro, sicuramente responsabili del 
naufragio di molte imbarcazioni nell'antichi- 
tà. Sette relitti sono stati finora ritrovati nel- 
le vicinanze. Il primo fu scoperto nel 1956 
da Claude Santamaria, che ne intraprese su- 
bito lo studio, affiancato a partire dal 1958 
da un'équipe dell'Office Francais de Recher- 
ches Sous-marines, diretta da Alexis Sivirine, 
che si serví dell'Espadon per uno scavo con- 
dotto su più ampia scala. Dopo la realizza- 
zione, nel 1960, di una copertura fotografica 
del sito, l’area fu abbandonata, e il relitto 
subí devastazioni e saccheggi fino alla ripre- 
sa degli scavi, eseguita da Claude Santama- 
ria nel 1971. 

Il carico, che presentava la forma di un tu- 
mulo coperto da concrezioni, è costituito da 
anfore vinarie del tipo Dressel 1 B, disposte 
su tre strati, che recano impressi una dozzi- 
na di marchi diversi, spesso accompagnati 
da contrassegni (vedi pag. 158). Gli scavi 
hanno evidenziato la presenza di due gruppi 
distinti di materiale di bordo, situati alle e- 
stremità del deposito. A poppa sono stati 
rinvenuti anfore per le provviste di bordo 
(anfora Lamboglia 2, una piccola anfora ci- 
lindrica con alcune olive), vasellame e reci- 
pienti da cucina, nonché rami bruciati che 
testimoniano la presenza del focolare. Alla 
estremità opposta, a ovest, si trovava forse la 
cambusa, contenente anfore per le provviste 
(anfore Lamboglia 2, di Brindisi, rodie), va- 
sellame da tavola (ceramica campana), uten- 
sili di cucina (urne, boccali, tripodi, coper- 
chi) e una lucerna. Appartengono, invece, 
all’equipaggiamento della nave due ceppi 
d'àncora in piombo, ritrovati a prua, vero- 


similmente nella posizione originaria, alcuni 
elementi di tubature in piombo — che indi- 
cano l’esistenza di una pompa di sentina — 
alcuni anelli in piombo e dei piombi da pe- 
sca. E.stato-inoltre scoperto ‘un frammento 
di elmo di bronzo. L'insieme dei materiali 
rinvenuti permette di datare il naufragio alla 
metà del I secolo a.C. 

Lo scafo si è conservato per una lunghezza 
di oltre 16 m e una larghezza di 4-8 m. La 
struttura è di tipo molto comune, con un fa- 
sciame doppio (di cui quello principale si in- 
serisce nella battura della chiglia) non rive- 
stito da lamine di piombo, e con una ossa- 
tura normalmente composta da coste alter- 
nate a madieri. Questa alternanza è comun- 
que interrotta da una successione di otto ma- 
dieri, destinati a rafforzare l’ossatura nella 
parte centrale, dove si inserisce la scassa, lun- 
ga più di 4 m. A prua la chiglia è unita con 
una calettatura a palella e denti alla ruota 
di prua, di forma molto slanciata, mentre nel- 
la parte posteriore il dritto di poppa si solle- 
va formando un angolo di 148° con la chi- 
glia, ed è raddoppiato da una trave che for- 
ma la deriva. Le due estremità non sono, di 
conseguenza, simmetriche. Infine, il montag- 
gio dei corsi di fasciame per mezzo di linguet- 
te incavigliate dall'interno, e la sistemazione 
delle ordinate — indipendenti dalla trave di 
chiglia — lasciano supporre che questa imbar- 
cazione, di una ventina di metri di lunghez- 
za, sia stata costruita secondo il metodo a 
guscio. 


Grand Congloué 


Il relitto fu scoperto nel 1948 ai piedi della 
scogliera del Grand Congloué, situata all’e- 
stremità orientale dell’arcipelago di Riou, an- 
tistante l’ingresso della rada di Marsiglia. 
Nel 1952 il sito fu scelto dal comandante 
Cousteau per effettuare, in collaborazione 
con la Direction des Antiquités, il primo sca- 
vo subacqueo moderno realizzato completa- 
mente da sommozzatori muniti di autore- 
spiratore, con l’obiettivo di liberare l’area 
dal fango e dalla melma con l’aiuto di una 
sorbona. Lo scavo iniziò nel 1952 e prosegui 
in modo pit o meno regolare fino al 1957. 
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Inizialmente fu diretto dal comandante Cous- 
teau, cui subentrò, nelle ultime campagne, 
Yves Girault, mentre la direzione archeolo- 
gica era affidata a Fernand Benoit. Furono 
utilizzati mezzi non indifferenti per quell’e- 
poca, fra cui la nave Calypso e poi l'Espa- 
don, e fu installata una base fissa sull’isolot- 
to la cui configurazione favoriva la sistema- 
zione permanente della sorbona, che garan- 
tiva cosî la continuità dei lavori in qualun- 
que stagione. La profondità del sito — che 
si estendeva fra 32 e 45 m ai piedi dell'iso- 
lotto — e la presenza di detriti rocciosi che 
coprivano l’area di scavo resero questo pri- 
mo esperimento ancora più difficile. 
Il deposito, benché non sia stato scavato com- 
pletamente, ha dato materiale abbondante e 
vario. Sono stati recuperati — accanto a uno 
o due esemplari di anfore di Cnido e di tipo 
punico — una trentina di anfore rodie, circa 
400 anfore greco-italiche e un migliaio di 
anfore italiche del tipo Dressel 1 A, che re- 
cano in grande maggioranza il marchio di 
Sestius (vedi pag. 156). Alle anfore si ag- 
giungono pit di 6000 pezzi di ceramica cam- 
pana, appartenenti a 25 forme diverse. Il ti- 
po A è di gran lunga il più comune, ma non 
mancano alcuni esemplari di ceramica cam- 
pana B e C, ciotole megaresi decorate, cera- 
mica a pareti sottili e vasellame ordinario e 
alcune lucerne. 
Nonostante le difficoltà di ordine cronologi- 
co, Fernand Benoit propone di datare il re- 
litto, che considera omogeneo, agli anni 150- 
130 a.C. In realtà, il materiale può essere 
diviso in due gruppi. Il primo, comprenden- 
te le anfore rodie e greco-italiche e la cera- 
mica campana del tipo A, potrebbe risalire 
alla fine del III secolo a.C., o all'inizio del 
Il secolo. Il secondo, con le anfore italiche 
Dressel 1 A e la ceramica campana di tipo 
B, consente una datazione alla fine del II 
secolo a.C., oppure all’inizio del I secolo. 
Tale mancanza di sincronismo lascia quindi 
supporre la presenza di due relitti, e non 
uno, sovrapposti. Questa ipotesi è convalida- 
ta, malgrado la mancanza di rilevamenti pre- 
cisi, dall’osservazione che le anfore con il 
marchio di Sestius sembrano essere state ri- 
trovate sopra quelle greco-italiche; e dalla 
"presenza, fra queste anfore, verso il centro 
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del deposito, di un frammento di fasciame 
rivestito di piombo, con ossatura. 

Parecchi frammenti della carena sono stati 
riportati in superficie, malauguratamente sen- 
za che la loro posizione sia stata individua- 
ta con sicurezza. Fra questi, un segmento di 
chiglia con fasciame doppio, rivestito da uno 
strato di calafataggio e da lamine di piom- 
bo, parecchi madieri e semiordinate. La ri- 
costruzione proposta da Fernand Benoit, se- 
condo la quale i madieri sarebbero collocati 
al di sopra delle ordinate, in un modo strano 
finora mai attestato altrove, è da respinge- 
te, e si deve ripristinare, piuttosto, un'al- 
ternanza di madieri e ordinate, secondo lo 
schema piú frequente sulle navi greco-ro- 
mane. Infine, fra i numerosi elementi dell’at- 
trezzatura recuperati, ricordiamo due ceppi 
d'àncora in piombo, un centinaio di anelli 
di piombo di forme varie, un piombo di 
scandaglio (5 kg), alcuni elementi di tubatu- 
re in piombo — sicuramente connessi alla pre- 
senza di una pompa di sentina — due anelli 
di legno cerchiati di piombo e due pezzi di 
legno rettangolari rivestiti in piombo e prov- 
visti di un’armatura metallica, di cui non co- 
nosciamo l’uso. A questo elenco possiamo 
aggiungere ancora alcuni strumenti da pe- 
sca, cioè piombi e ami, e altri attrezzi, quali 
una lesina di ferro, una cote e due asce. 


Kyrinia 


In seguito alla segnalazione di un subacqueo 
cipriota, un gruppo di ricerca dell’University 
Museum dell’Università di Pennsylvania di- 
retto da Michael Katzev intraprese, nel 1968- 
69, lo scavo di un relitto di nave greca situa- 
ta, su un fondale di 30 m di profondità, a 
nordovest di Kyrinia (Cipro). Prima dello 
scavo, dal momento che il giacimento era 
quasi del tutto ricoperto dalla vegetazione 
marina, furono effettuati numerosi sondaggi 
(manuali, con il picconcino), e prospezioni 
(con un magnetometro a protoni e un cerca- 
metalli) che permisero di precisarne i con- 
torni. 

La parte principale del carico era costituita 
da 404 anfore di tipi differenti Tra que- 
ste, 343 erano anfore rodie contenenti vi- 


no, molte delle quali timbrate. Altre pro- 
venivano da Samo e poche altre erano di 
origine indeterminata. Sul fondo della nave 
si trovavano, ordinatamente collocate in tre 
file, 29 macine da grano in pietra vulcanica 
e; oltre ad esse, furono anche recuperate cir- 
ca 10 000 mandorle con i gusci perfettamen- 
te conservati, che originariamente dovevano 
essere contenute in sacchi. 

La distribuzione del materiale di bordo fa 
ritenere che questa piccola nave fosse dota- 
ta di una cabina nella parte posteriore e di 
una cambusa in quella anteriore. In quest'ul- 
tima era conservata forse la riserva d'ac- 
qua potabile. Vi furono rinvenute, infat- 
ti, tutte le tazze per bere, oltre a centinaia 
di piccoli pesi di piombo per la pesca. Nella 
cabina si conservavano invece gli utensili da 
cucina e il vasellame da mensa (tegami, piat- 
ti, scodelle, cucchiai di legno, passini, mor- 
tai, ecc.) e una lucerna a olio. La presenza 
di alcuni di questi oggetti in serie di quattro 
indica che l'equipaggio era composto alme- 
no da quattro membri. Le anfore e la cera- 
mica rinvenute sono caratteristiche della fi- 
ne del IV secolo a.C. e la presenza di una 
moneta di bronzo di Demetrio Poliorcete in- 
dica una data di naufragio non prima degli 
ultimi anni del secolo. 

La nave era affondata posandosi sulla chi- 
glia inclinandosi a babordo e lasciando il tri- 
bordo più esposto alla disgregazione degli 
agenti marini. Fu allora che si verificó la ca- 
ratteristica rottura longitudinale della chi- 
glia. La struttura conservata, che consente 
di stabilire le dimensioni originarie della na- 
ve (lunga c. 15 m e larga 4,5-5 m), com- 
prende la chiglia, un fasciame semplice rive- 
stito di piombo, delle ordinate alternate ai 
madieri e due cinte. 

Le strutture, di tipo tradizionale, indicano 
chiaramente che la nave fu costruita con il 
metodo a guscio. Di notevole interesse ri- 
sulta poi la posizione d'impianto dell'albero 
maestro, molto decentrata verso la prua, che 
Sosteneva probabilmente una vela quadra. 
Alla fine degli scavi, lo scafo fu completa- 
mente smontato per essere poi rimontato, 
dopo un elaborato trattamento di conserva- 
zione, in un museo appositamente allestito 
nel castello di Kyrinia. 


Madrague de Giens 


Il relitto della Madrague de Giens (Var) sco- 
perto nel 1967 dalla scuola di subacquei del- 
la Marina nazionale, è situato su un fondale 
di 21 m vicino al piccolo porto della Madra- 
gue, sulla costa nordoccidentale della peni- 
sola di Giens. A partire dal 1972 il relitto è 
oggetto di campagne di scavo annuali, con- 
dotte da un gruppo dell’Institut d'Archéolo- 
gie Méditerranéenne, e, dal 1978, del Cen- 
tro Camille Jullian (CNRS), diretto da An- 
dré Tchernia, Patrice Pomey e Antoinette 
Hesnard. 

Nel 1972 gli studiosi furono coadiuvati dal- 
l’Archéonaute della DRASM, mentre dal 
1973 hanno l’appoggio costante della chiat- 
ta Chéops del CNEXO, e della vedetta Ata- 
ga di Jules Manganelli, direttore tecnico dello 
scavo. Fra i metodi utilizzati, la stereofoto- 
grammetria per i vari rilevamenti, e un me- 
todo di analisi formale degli oggetti, che con- 
sente di servirsi dell'informatica per l'elabo- 
razione dei dati. Alcune prospezioni magne- 
tiche, realizzate nel 1969 e nel 1972, permi- 
sero di individuare i contorni del giacimento, 
lungo 37 m e largo 12 m. Il relitto, protetto 
da uno spesso strato di posidonie che lo ri- 
coprono completamente, talvolta superando 
2 m di spessore, è particolarmente ben con- 
servato e omogeneo, sia a livello del carico 
che dello scafo. Il carico è costituito essen- 
zialmente da anfore vinarie Dressel 1B, di 
cui sono state individuate tre varianti. 

Fra i numerosi timbri impressi, quello con 
il nome di P. Veveius P.f. Papus, di gran 
lunga il più comune e frequentemente asso- 
ciato a contrassegni di schiavi, permette di 
localizzare l’origine del carico nella regione 
di Terracina, dove il marchio è attestato in 
un deposito di fabbrica. Ceramica campana 
e ceramica comune completano l'elenco del- 
le merci trasportate, mentre alcune anfore 
sembrano ‘appartenere all'equipaggiamento di 
bordo piuttosto che al carico, come pure le 
lucerne e il vasellame a pareti sottili rinve- 
nuti sul relitto. Fra gli oggetti di bordo più 
significativi attualmente conosciuti (lo scavo 
dell’area della cabina è ancora in corso) ri- 
cordiamo il vasellame, tre lingotti di piom- 
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bo, di origine spagnola stando al marchio 
impresso, che dovevano servire alle ripara- 
zioni dello scafo e dell'accastellamento, una 
piccola bilancia di bronzo, un peso o con- 
trappeso in piombo a forma di anfora, e di- 
versi pezzi dell'opera morta (bozzelli, anelli 
di piombo o di legno, gallocce, ecc.). Al con- 
trario, una sessantina di pigne di pino sem- 
brano destinate al commercio. Le caratteri- 
stiche del materiale associato alle monete 
rinvenute, la piá recente delle quali à un de- 
nario d'argento di Farsuleius Mensor (c. 75 
a.C. permettono di datare il naufragio fra 
il 75 e il 30 a.C., forse negli anni fra il 60 
e il 50 a.C. 

Benché una gran parte del carico sia stata 
recuperata nell’antichità dagli urinatores, fu 
possibile stabilire che al momento del nau- 
fragio, l’imbarcazione trasportava, oltre alla 
ceramica, tre strati di anfore, sistemate se- 
condo uno schema di base a scacchiera, e 
quindi in grado di raggiungere c. 6500 uni- 
tà, corrispondenti a 325 tonnellate di porta- 
ta. Le dimensioni della nave, lunga una qua- 
rantina di metri e larga 9 m, lasciano sup- 
porre che la stiva fosse alta c. 4,5 m, po- 
tendo cosí ospitare un quarto strato di an- 
fore al posto della ceramica, cioè 8500 pez- 
zi globalmente. Accettando un'ipotesi del ge- 
nere, il tonnellaggio potenziale massimo di 
questa grande nave mercantile salirebbe a 
425 tonnellate di portata lorda. 

Lo scafo dell'imbarcazione appare particolar- 
mente robusto e proporzionato alle dimen- 
sioni e al tonnellaggio della nave. Di strut- 
tura classica, presenta la chiglia di 40 cm di 
altezza e 35 cm di larghezza, un doppio fa- 
sciame rivestito in piombo, un’ossatura com- 
posta da madieri e ordinate alternati, rinfor- 
zata da una robusta scassa che prolunga un 
paramezzale e numerosi correnti laterali al- 
ternati a serrette mobili. Verso la parte po- 
steriore, che si solleva da lontano, il fondo 
è più piatto e perde la forma a spigolo che 
aveva al centro, mentre il dritto di poppa è 
doppiato esternamente da una robusta trave 
che forma una deriva di notevoli dimensio- 
ni. Infine, lo studio della struttura permette 
di stabilire che l'imbarcazione è stata costrui- 
ta adottando un procedimento misto, basato 
sui due metodi fondamentali (pag. 260). 
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Marsala 


Nel 1969, lavori di dragaggio effettuati di 
fronte a Mozia, poco a nord di Marsala, evi- 
denziarono la presenza — modificando l’equi- 
librio del fondo sabbioso — di diversi relitti 
antichi tra 2 e 6 m di profondità. Nei due 
anni seguenti, esplorazioni archeologiche por- 
tarono alla scoperta del primo relitto di na- 
ve punica fino ad allora conosciuto, che fu 
poi oggetto di quattro campagne di scavo 
(1971-74) guidate da Honor Frost. Alla fine 
dei lavori i resti dello scafo, ora conservati 
a Marsala, furono smontati per subire un 
lungo trattamento di consolidazione (metodo 
PEG). 

Il relitto, di cui si conservano solo la parte 
posteriore e la fiancata di babordo (per cir- 
ca 10 m di lunghezza e 3 m di larghezza), 
era sprovvisto di carico. Oltre a numerose 
pietre di zavorra provenienti dall'isola di Pan- 
telleria, il giacimento ha restituito infatti ma- 
teriale assai scarso (frammenti di anfore pu- 
niche, greco-italiche e romane, di ceramiche 
comuni e verniciate, ecc.), che forse nemme- 
no appartiene al relitto. Si riferiscono, inve- 
ce, alla dotazione di bordo dei pezzi di cor- 
dame, due caviglie di legno per impiombatu- 
ra, una ramazza di frasche, dei canestri di 
canapa e delle ossa di animali (bue, monto- 
ne, maiale, ecc.). 

Benché l'origine punica della nave sia assicu- 
rata dalla presenza di marche di fabbricazio- 
ne che comprendono lettere dell'alfabeto fe- 
nicio-punico, la struttura della carena risul- 
ta molto simile a quelle delle navi greche e 
romane: si compone di un fasciame sempli- 
ce rivestito di piombo e di un'ossatura di 
madieri e ordinate in alternanza regolare. Il 
dritto di poppa è raddoppiato da una trave 
di deriva. La linea fortemente slanciata del- 
l'imbarcazione, quale si ricava da ipotesi di 
ricostruzione (con dimensioni di circa 35 
mx 4,80) conferma trattarsi di una nave da 
combattimento a remi, costruita con la preoc- 
cupazione principale di garantirle una note- 
vole velocità, come testimoniano i redans col- 
locati al livello del galleggiamento. 

Oltre che dalla sua origine e dalla sua natu- 
ra, l'eccezionalità di questo relitto deriva an- 


che dai numerosi contrassegni dipinti sullo 
scafo, il cui studio ha, in particolare, per- 
messo di ricostruire le diverse fasi costrut- 
tive secondo il metodo su fasciame. Honor 
Frost, in base alle caratteristiche dei mate- 
riali, allo studio paleografico delle marche 
dipinte, ad analisi con C, ne data il nau- 
fragio verso la metà del III secolo a.C., for- 
se in coincidenza con gli eventi della prima 
guerra punica (iniziata nel 264 a.C.). 

Circa 70 m a sud di quello appena descritto, 
fu scoperto nel 1972 un secondo relitto pu- 
nico che due anni pit tardi — sempre ad ope- 
ra della Frost — fu oggetto di una campagna 
di rilevamento generale. La disposizione del 
giacimento che presenta diversi pezzi dello 
scafo orientati perpendicolarmente, sembra 
indicare che la nave si spaccò in due in se- 
guito a violento urto. 

La struttura della nave rivela numerose ana- 
logie con la precedente, ma con robustezza 
maggiore e con la carena priva del rivesti- 
mento di piombo. L'elemento più notevole 
è costituito dalla ruota di prua con rostro, 
e anche in questo caso è attestata la presen- 
za di contrassegni dipinti che utilizzano let- 
tere dell’alfabeto fenicio-punico. Identica an- 
che la datazione del naufragio. 


Planier III 


Questo relitto, scoperto nel 1961 da I. Ge- 
lindo, è una delle sette imbarcazioni antiche 
naufragate sugli scogli pericolosissimi che 
circondano l’isolotto di Planier, situato al lar- 
go della rada di Marsiglia. Il relitto giace su 
un fondale sabbioso a 28 m di profondità, 
su una superficie leggermente inclinata ai 
piedi di una ripida scarpata. La nave fece 
naufragio sfasciandosi su una scogliera affio- 
rante, il carico si rovesciò all’esterno accu- 
mulandosi alla base della parete rocciosa, 
mentre lo scafo ormai alleggerito si dispone- 
va ai piedi delle anfore cosí ammassate. Il 
sito, per l'interesse archeologico che presen- 
tava, fu scelto nel 1968 da André Tchernia 
quale obiettivo della prima campagna di sca- 
vo condotta dalla DRASM (Direction des 
Recherches  Archéologiques Sous-Marines) 
con l'appoggio dell'Archéonaute. L'indagine 


fu continuata nel 1970 e 1971 da un'équipe 
dell’Institut d'Archéologie Méditerranéenne, 
guidata da André Tchernia e Patrice Pomey, 
con l'aiuto della DRASM. Infine, tre brevi 
campagne negli anni 1972-73-75 consentiro- 
no di completare lo studio del sito. 

Il carico era composto da anfore vinarie cam- 
pane (Dressel 1 B), le più numerose, e da 
anfore apulo-calabre: anfore da olio di Brin- 
disi, che recavano impresso il nome di M. 
Tuccius Galeo, e anfore da vino del tipo 
Lamboglia 2. Accanto alle anfore, sono sta- 
ti rinvenuti oggetti non appartenenti al cari- 
co, alquanto diversificati e talvolta di un cer- 
to valore, quali ad esempio una serie di pe- 
si in marmo serpentino, un manico di pate- 
ra in bronzo ornato da una testa di pantera, 
un candelabro di bronzo e del vasellame di 
bordo. Quest'ultimo, composto essenzialmen- 
te da ceramica campana, fra cui é stato pos- 
sibile identificare serie complete di cinque 
pezzi, include anche alcuni esemplari di ce- 
ramica prearetina. Uno degli elementi piü 
interessanti é costituito dal rinvenimento di 
materie coloranti, come il realgar (un pig- 
mento rosso, dal nome latino di sandaraca), 
la fritta blu, o fritta egiziana, e il litargirio, 
un pigmento bruno-rosso, di cui sono stati 
ritrovati moltissimi tubetti. La loro presenza 
a bordo resta tuttavia enigmatica. All'ipotesi 
che i coloranti siano parte integrante del ca- 
rico — come potrebbe indicare la grande 
quantità di litargirio rinvenuta — si aggiunge 
la possibilità che siano stati utilizzati per rin- 
frescare la pittura della nave, dal momento 
che sostanze coloranti sono state scoperte a 
Tomis in una bottega di articoli navali, non- 
ché su parecchi relitti, sui quali questo uso 
sembra prevalere. 

Grazie alla connessione onomastica stabilita 
fra il M. Tuccius Galeo delle anfore di Brin- 
disi e quel Galeo di cui Cicerone fu l'erede 
nel 47 a.C., é stato possibile datare il nau- 
fragio dell’imbarcazione agli anni immedia- 
tamente precedenti il 47 a.C. Questa data- 
zione è del resto confermata dalla presenza 
a bordo di ceramica prearetina, che non per- 
mette di andare al di là degli anni 50 a.C. 
Lo scafo, di cui è stata ritrovata soltanto la 
murata destra, si è conservato per circa 14 
m di lunghezza e 3,20 di larghezza. La ca- 
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rena, a fasciame semplice, è rivestita da la- 
mine di piombo fino all’altezza di una robu- 
sta cinta, preceduta da un corso più gros- 
so di quelli del resto del fasciame. Il fatto 
che le linguette che uniscono i corsi di fa- 
sciame siano incavigliate dall’interno della 
carena, anche sotto le coste, è un indizio 
dell’adozione della tecnica su fasciame quan- 
to meno per la costruzione della murata. 


Port-Vendres I 


Già noto nel 1929, il relitto era situato nel- 
l’insenatura del Gerbal, avamporto di Port- 
Vendres, a 5-6 m di profondità. Dopo alcuni 
brevi interventi (tra il 1963 e il 1965), nel 
1973-74 fu finalmente intrapreso lo scavo 
per salvare il relitto che rischiava di essere 
distrutto a causa di lavori portuali. Sotto la 
direzione di Yves Chevalier, lo scavo fu effet- 
tuato dalla DRASM con l’aiuto dell’Institut 
d’Archéologie Méditerranéenne. Dopo uno 
studio approfondito, il relitto fu smontato ed 
estratto dall'acqua. I resti del legname sono 
in corso di trattamento a Marsiglia per ga- 
rantirne la conservazione. 

Il carico era composto da anfore di diversi 
tipi, tra le quali delle anfore cilindriche di 
tipo punico-romano (forma Almagro 50) pie- 
ne di pesce salato (sardine). Fu anche trova- 
to del vasellame in terra sigillata chiara, in 
ceramica comune, e delle lucerne a olio di 
produzione forse africana secondo i bolli. 
Una moneta dell’imperatore Costantino, tro- 
vata nella cavità d’impianto dell'albero, for- 
nisce un termine post quem per la costru- 
zione della nave, tra il 313 e il 317, ma mo- 
nete più tarde rinvenute a bordo indicano 
che il naufragio si verificò molti anni dopo, 
tra la fine del IV e gli inizi del V secolo d.C. 
Lo scafo, conservato per 13,90 m di lunghez- 
za e 7,50 m di larghezza, è uno dei più com- 
pleti tra quelli noti. La chiglia, di forte con- 
sistenza, è prolungata alle estremità della ruo- 
ta di prua e dal dritto di poppa, sostanzial- 
mente simmetrici e collegati da una caletta- 
tura a palella e denti. Il fasciame è semplice, 
senza rivestimento di piombo, e conserva an- 
cora su un fianco due cinte. È rinforzato da 
un sistema di ossatura composto da madieri 
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alternati a ordinate, alcuni dei quali sono col- 
legati alla chiglia da chiavarde. La costru- 
zione della nave fu realizzata, verosimilmen- 
te, con un procedimento di tipo misto. 


Port-Vendres II 


Scoperto nel 1972 da Dali Colls presso l’a- 
vamposto meridionale della rada di Port- 
Vendres, a 6-7 m di profondità, il relitto si 
presentava come una spessa coltre di fram- 
menti in parte coperta da vegetazione mari- 
na. Fu scavato nel 1974 dalla DRASM. 
Malgrado il pessimo stato di conservazione 
del relitto — non resta che qualche frammen- 
to dello scafo e tutte le anfore sono frantu- 
mate — il carico presenta eccezionale inte- 
resse per la sua varia composizione, con l'as- 
sortimento di tutti i prodotti di esportazione 
del sud della penisola iberica. Di origine co- 
nosciuta — la provincia Betica nella Spagna 
meridionale — il relitto è molto ben datato, 
grazie alle caratteristiche dei materiali tra- 
sportati, nel decennio successivo al 41-42 d.C. 
Diciotto lingotti di stagno, due lingotti di ra- 
me e tre di piombo rappresentano, per il mo- 
mento, la parte del carico relativa ai pro- 
dotti delle miniere spagnole. Su alcuni lin- 
gotti di stagno è impresso il timbro di 
L(ucius) Vale(rius) Aug(ustae) L(ibertus), a 
com(mentariis), un liberto di Messalina, mo- 
glie dell’imperatore Claudio. 

Ma la componente essenziale del carico era 
costituita da anfore. Soprattutto anfore olea- 
rie della Betica (Dressel 20), molte delle qua- 
li bollate; anfore vinarie di tipo Haltern 70 
contenenti vino cotto (defrutum); anfore con- 
tenenti conserva di pesce; anfore a fondo 
piatto di contenuto ignoto. Molte di esse con- 
servano iscrizioni dipinte riguardanti la me- 
trologia delle anfore Dressel 20 (peso a vuo- 
to e peso del contenuto), la natura del pro- 
dotto trasportato, il nome dei commercianti 
e quello dei produttori. Ceramica a pareti 
sottili, vasi di vetro e mandorle completano 
infine la estrema varietà del carico. 

Il relitto ha fornito anche qualche esempla- 
re di ceramica sigillata sud-gallica, di cera- 
mica a vernice rossa e di ceramica comune. 
Alcune lucerne e altri oggetti quali vasella- 


me di bronzo e di stagno (casseruole, piatti, 
ecc.), due strigili di bronzo, un cucchiaio di 
osso e un astuccio di legno porta-ami da pe- 
sca, rappresentano per il momento gli ogget- 
ti verosimilmente appartenenti all’equipaggia- 
mento di bordo. 


Punta Scaletta 


Il relitto della nave romana di Punta Scalet- 
ta, naufragata verso la metà del II secolo 
a.C. presso la costa settentrionale dell’isola 
di Giannutri nell’arcipelago toscano, fu per 
la prima volta segnalato da Alessandro 
Olschki, Maurizio Sarra e altri subacquei nel 
1962. Nell'anno successivo fu poi oggetto di 
scavi da parte del Centro sperimentale di ar- 
cheologia sottomarina di Albenga, diretto da 
Nino Lamboglia, con l'ausilio della nave mi- 
litare Daino. 

La posizione del relitto, giacente su un fon- 
dale inclinato di circa 459, a 35-40 m di 
profondità, rivelava che la nave era naufra- 
gata dopo aver probabilmente urtato contro 
gli scogli dell'isola e che, affondando, dove- 
va essersi capovolta sul fondale fortemente 
in pendío. Le strutture dello scafo si erano 
perció smembrate e la maggior parte delle 
anfore del carico era rotolata verso la zona 
più profonda del giacimento, spargendosi su 
una vasta area. Superate le difficoltà derivan- 
ti dall’inclinazione del fondale nel predispor- 
re la quadrettatura, fu realizzato il rilievo del 
carico e delle strutture superstiti della nave. 
Nel corso del lavoro fu impiegata una cam- 
pana batiscopica con la doppia funzione di 
posto di osservazione e di camera di decom- 
pressione. 3 

Dello scafo fu rinvenuta soltanto parte di 
una murata con le ordinate e il fasciame sem- 
plice, rivestito di lamine di piombo fino alle 
cinte, mentre della chiglia non fu rinvenuta 
alcuna traccia. Nella zona corrispondente alla 
prua furono poi trovate sette ancore, eviden- 
temente rimaste a bordo durante il naufra- 
gio: tre di ferro, una delle quali con ceppo 
mobile, quattro di legno con ceppo fisso e 
contromarre di piombo. 

Il carico era composto essenzialmente da an- 
fore vinarie di forma Dressel 1 A e da altre 


di forma più panciuta, probabilmente conte- 
nenti olio, accompagnate da vasellame in ce- 
ramica a vernice nera (campana A di tipo 
tardo), disposta in pile e imballata con della 
paglia tra un vaso e l'altro. Svariate le forme 
dei vasi, molti dei quali erano decorati al- 
l'interno con bolli a rosetta e a palmetta. 
Erano poi a bordo della nave altri materiali 
eterogenei: tre macine granarie in pietra 
vulcanica; una pietra sferica di piccole di- 
mensioni, forse un proiettile per arma da 
lancio; la lama di una corta spada di ferro; 
un flauto d’avorio; un corno riempito di 
piombo come probabile decorazione della 
nave con valore di scongiuro (come sulla na- 
ve di Albenga e su altri relitti repubblicani); 
alcune tegole che, piuttosto che fare parte 
del carico, ricoprivano il tetto della cabina. 
Furono inoltre recuperate tredici monete di 
argento e di bronzo del II secolo a.C. che, 
dato il loro esiguo numero, è probabile fos- 
sero in possesso di uno sfortunato, forse ri- 
masto vittima del naufragio. 


Sec 


Il relitto del Sec, al largo di Palma di Maior- 
ca (Baleari), segnalato da Juan Mascaró Pa- 
sarius nel 1968 dopo alcuni saccheggi di ri- 
cercatori clandestini, appartiene a una nave 
greca naufragata verso la metà del IV seco- 
lo a.C. È uno dei pochissimi relitti finora 
noti risalenti a questo periodo, insieme a 
quelli di Porticello a Reggio Calabria, della 
« Madonnina » presso Taranto e di Kyrinia 
a Cipro (più tardo, quest’ultimo, di circa 
mezzo secolo). Nel maggio del 1970, una 
prima iniziativa promossa dal Ministero del- 
l'educazione nazionale spagnola, per mezzo 
della nave Poseidon e di una squadra di som- 
mozzatori della Marina militare, portò a 
scarsi risultati e fu presto interrotta. Lo sca- 
vo del relitto fu poi intrapreso alla fine del- 
lo stesso anno da un’organizzazione scienti- 
fica più idonea fornita dal Centro sperimen- 
tale di archeologia sottomarina di Albenga 
con l'intervento dell'apposita nave Cycnus. 
Il relitto giaceva su un fondale di 30-33 m 
di profondità e si presentava come un gran- 
de cumulo cementato e ricoperto da concre- 
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zioni molto dure e quindi asportabili con dif- 
ficoltà. Lo scavo si limitò a mettere in luce 
la parte più superficiale del giacimento e al 
recupero di alcuni materiali del carico. Fu- 
rono anche identificate alcune strutture li- 
gnee dello scafo con resti del rivestimento 
esterno di lamine di piombo. All’attrezzatu- 
ra di bordo è riferibile un frammento di tu- 
bo di piombo, quasi certamente parte della 
conduttura idraulica per il prosciugamento 
della sentina. 

Dai materiali recuperati il carico della nave 
è risultato composto in modo eterogeneo, 
con la componente principale costituita da 
una notevole quantità di calderoni di bron- 
zo, riuniti in un ammasso concrezionato. Ol- 
tre a essi furono rinvenute numerose macine 
da grano in pietra vulcanica, alcune anfore 
di vario tipo, numerosa ceramica greca di- 
pinta «a figure rosse » o completamente ver- 
niciata di nero con stampigliature impresse 
(diversi esemplari recano iscrizioni greche 
graffite), abbondante ceramica di uso comune 
non verniciatà, alcuni vaghi di collana e al- 
tri oggetti minori. 


Secca di Capistello 


Il relitto della Secca di Capistello appartiene 
a una nave naufragata negli anni intorno al 
300 a.C. presso la costa orientale dell’isola 
di Lipari, nell'arcipelago delle Eolie. Era già 
noto nel 1960, ma l'indagine scientifica fu 
avviata per porre fine ai molti recuperi clan- 
destini (diversi dei materiali trafugati sono 
poi stati sequestrati e immessi nel Museo di 
Lipari nel 1970) solo nove ‘anni più tardi. 
Venne affidata a una missione di archeologi 
tedeschi dell'Istituto Archeologico Germani- 
co di Roma, ma dopo breve tempo fu inter- 
rotta in seguito a un tragico incidente in cui 
persero la vita due ricercatori tedeschi, Hel- 
mut Schlaeger e Udo Graf. Nel 1976 il la- 
voro fu ripreso con l’intervento americano 
dell’Institute of Nautical Archaeology e del- 
la Sub Sea Oil Services, con imponenti mez- 
zi tecnici, tra cui una campana batiscopica, 
una camera di decompressione subacquea, il 
telefono e la televisione subacquea a circui- 
to chiuso, un piccolo sommergibile, una na- 
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ve appoggio e altri battelli. L'esplorazione 
completa del relitto è terminata nel 1978. 
Restano ora da risolvere ancor piú impegna- 
tivi problemi per la conservazione delle strut- 
ture lignee dello scafo (vedi pag. 127). 

Il relitto era situato a c. 270 m dalla costa, 
sulla Secca di Capistello, in un fondale for- 
temente inclinato che digrada da una pro- 
fondità di 52 m fino a c. 90 m. Proprio a 
causa della particolare natura del fondale, la 
nave, mentre affondava, deve essersi rove- 
sciata su se stessa piú volte dissestandosi ver- 
so la zona di maggiore profondità, e infatti 
il carico è stato rinvenuto sparso su un’area 
vasta più di 1200 m?. 

Delle strutture dello scafo, sono stati rinve- 
nuti solo alcuni resti del fondo (fasciame 
semplice senza rivestimento di piombo; ma- 
dieri e ordinate alternate), comunque suffi- 
cienti a valutare approssimativamente le di- 
mensioni originarie della nave, che doveva 
superare di molto quella di Kyrinia. 
Grazie al fondo melmoso alcune porzioni del 
carico conservavano la posizione di stivag- 
gio, con gruppi di anfore disposte vertical- 
mente e gli interstizi colmati da pile di. cera- 
mica. Il carico era composto essenzialmente 
da anfore cosiddette greco-italiche (ne sono 
state recuperate più di un centinaio) e da 
vasellame di ceramica a vernice nera. Molte 
delle anfore erano ancora chiuse da un tap- 
po di sughero sigillato con pece e conserva- 
vano all’interno un rivestimento nerastro di 
pece o resina. In molti casi esse recavano 
dei bolli impressi, con dei nomi greci interi 
o abbreviati, Chdres, Etixenos, Bion, Dion, 
Pare, Pist, Pop. 

Bolli analoghi sono noti a Ischia, a Taranto, 
a Selinunte, a Gela. Oltre alle greco-italiche 
sono state recuperate alcune anfore di forma 
allungata (a siluro), di probabile provenien- 
za punica. 

Ad eccezione di pochi vasi (piatti e brocche) 
in terracotta acroma, forse d’uso di bordo, 
la ceramica recuperata (diverse centinaia di 
vasi) è tutta a vernice nera, di varie forme. 
Si tratta per lo più di piatti e coppe, oltre ad 
alcune kylixes dipinte all’interno con motivi 
vegetali bianchi e alcune lucerne su alto pie- 
de sagomato. 

Sono stati poi rinvenuti dei pesi di piombo 


per reti da pesca, alcune barre di piombo e 
un pane di stagno di circa 10 kg. Potrebbe 
appartenere alla nave in questione un ceppo 
di àncora di piombo rinvenuto nei pressi del 
relitto. 


Spargi 


Il relitto della nave romana naufragata verso 
la fine del II secolo a.C. presso l’isola di Spar- 
gi, nell’arcipelago della Maddalena (Sarde- 
gna nordorientale), fu identificato nel 1957 
da Gianni Roghi su una secca di circa 17-18 
m di profondità. 

Nel 1958 e nel 1959, il Centro sperimentale 
di archeologia sottomarina di Albenga (che 
si avvaleva dell'appoggio della nave militare 
Daino), diretto da Nino Lamboglia, ne in- 
traprese lo scavo con l’applicazione della 
quadrettatura del giacimento e realizzando 
il primo rilevamento planimetrico di un re- 
litto. Fu così possibile accertare approssima- 
tivamente le dimensioni della nave (c. 35 m 
di lunghezza per 8-10 m di larghezza), del 
cui scafo furono messe in luce alcune strut- 
ture con parti delle costolature e del fascia- 
me di legno con frammenti del rivestimento 
esterno di lamine di piombo fissate da chio- 
di di rame. 

Del carico vennero recuperate quasi 300 an- 
fore vinarie italiche di forma Dressel 1, nei 
tre tipi A, B, C, diverse delle quali con bolli 
stampigliati sulla spalla o sull'orlo, oltre à 
frammenti di altre forme di anfore (Lam- 
boglia 2, un collo di anfora rodia, ecc.). 
Disposta in pile — collocate negli spazi vuo- 
ti tra le anfore — à stata anche recupera- 
ta della ceramica a vernice nera: scarsa 
campana A, un centinaio di vasi di cam- 
pana B, alcuni con bolli cruciformi e a pal- 
metta. Oltre a numeroso vasellame in cera- 
mica comune e ad alcuni unguentari di ve- 
tro furono rinvenuti anche materiali di mar- 
mo e di bronzo: una piccola ara di marmo 
di Carrara, una base di colonnina scanalata, 
una lucerna di bronzo a tre becchi, una ba- 
setta di bronzo. 

Di particolare interesse, poi, il rinvenimento 
di una calotta di cranio umano che conser- 
vava all'esterno i resti di un elmo di bronzo. 


Oltre a essere una rarissima testimonianza 
sugli equipaggi delle navi antiche, questa sin- 
golare scoperta è documento della presenza 
di uomini armati a bordo delle navi da ca- 
rico romane in età tardorepubblicana, come 
misura preventiva contro una delle piü pe- 
ricolose piaghe della navigazione: la pirate- 
ria (vedi pag. 141). 

La notorietà riscossa dai risultati di queste 
prime ricerche e la loro intempestiva inter- 
ruzione derivarono al relitto di Spargi uno 
scandaloso primato: quello di essere inte- 
gralmente saccheggiato da ricercatori clande- 
stini nel periodo compreso tra il 1960 e il 
1964. Fu poi possibile documentare solo una 
minima parte dei materiali depredati: della 
ceramica campana, un'altra ara marmorea, 
una colonnina scanalata, un piccolo capitel- 
lo, un bacile marmoreo, un candelabro e una 
statuetta di bronzo, un anello e un gruppo 
di pietre dure lavorate o semilavorate. 

Dal 1976, con brevi campagne annuali esti- 
ve, che continuano tuttora, il Centro speri- 
mentale di archeologia sottomarina di Alben- 
ga — sotto la direzione di Francisca Pallarés 
Salvador — ha ripreso i lavori sui resti del 
relitto allo scopo di giungere alla documen- 
tazione completa dello scafo e di recuperare 
i residui dei materiali trasportati. Tra gli ul- 
timi recuperi sono quelli dei frammenti di 
una corazza di bronzo, che si aggiunge alla 
precedente scoperta dell'elmo, e di altre pie- 
tre dure lavorate. 


Titan 


Risale al 1948 la scoperta — dovuta al Pi- 
roux — di questo relitto situato, a 27-28 m 
di profondità all'estremità nord dell’isola di 
Levante, dominata dal semaforo di Titan. 
Dopo un'esplorazione preliminare nel 1954, 
fu scavato nel 1957 da sommozzatori della 
Marina francese guidati dal comandante Tail- 
liez. Per la prima volta venne realizzata la 
copertura fotografica di un giacimento sotto- 
marino e fu stabilito un sistema di coordina- 
te per procedere con ordine al recupero de- 
gli oggetti. 

Il carico del relitto comprendeva essenzial- 
mente due tipi di anfore disposte in almeno 
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due strati. Se ne recuperarono quasi 700. Le 
più numerose, di forma Dressel 12, contene- 
vano pesce in salamoia (una soltanto era pie- 
na di mandorle). Le altre, di forma Dressel 
10, contenevano anche, probabilmente, del 
pesce in salamoia. 

Furono anche rinvenuti numerosi materiali 
dell'equipaggiamento di bordo: tegole, vasel- 
lame a vernice nera e in ceramica comune, 
recipienti di rame, una macina, due lucerne 
a olio, ami da pesca, alcune monete, un cep- 
po d'àncora di piombo. Il materiale indica 
che il naufragio avvenne verso la metà del 
I secolo a.C. 

Una volta recuperate le anfore, lo scafo — 
conservato per c. 20 m di lunghezza e 4 m 
di larghezza — mostrava il suo sistema di os- 
satura composto soltanto di madieri e di un 
robusto paramezzale che, a giudicare dalle 
dimensioni, deve essere una scassa. Lo sca- 
fo è a doppio fasciame, almeno presso la 
chiglia, non rivestito di piombo. 


Yassi Ada I 


L’isolotto di Yassi Ada, tra la costa turca e 
lisoletta greca di Pserimos, non lontano da 
Bodrum, rappresentó per la navigazione di 
ogni epoca una zona di notevole pericolosi- 
tà, come testimoniano i numerosi relitti rin- 
venuti nei suoi dintorni da Peter Throckmor- 
ton nel 1958. 

Il primo a essere esaminato fu quello di una 
nave bizantina, giacente a 30-36 m di pro- 
fondità, il cui scavo fu realizzato dal 1961 
al 1964 da un gruppo dell'University Mu- 
seum dell'Università di Pennsylvania, guida- 
to da George F. Bass. 

Per la prima volta un relitto di nave fu sca- 
vato in modo del tutto esauriente, e su di 
esso furono sperimentati metodi di lavoro 
particolarmente importanti, con la prima uti- 
lizzazione su un relitto della stereofotogram- 
metria. 

Oltre al carico composto di c. 900 anfore di 
vino, furono recuperati numerosi altri mate- 
riali d'uso di bordo e dell'attrezzatura che 
hanno consentito uno studio approfondito dei 
resti della nave. Lunga originariamente m 
18,60 e larga m 5,10, questa imbarcazio- 
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ne mercantile da cabotaggio di c. 40 ton- 
nellate di portata utile, aveva una forma 
particolarmente slanciata. Una piccola cabi- 
na, lunga m 2,60, occupava la parte poste- 
riore e il suo tetto ricoperto di tegole oltre- 
passa di soli 70 cm il livello del ponte. Era 
attrezzata per far da cucina, con il focolare 
allestito su un piano di mattonelle refratta- 
rie. Vi si sono scoperti utensili da cucina e 
il vasellame di bordo (pignatte di bronzo e 
di terracotta, un mortaio di pietra, anfore 
per le provviste, ecc.). Completavano l’equi- 
paggiamento una ventina di lucerne a olio, 
dei piombi da pesca, uno scandaglio di piom- 
bo, e al suo interno sono anche stati rinve- 
nuti degli oggetti personali e delle monete 
d’oro e di bronzo. Proprio queste monete 
permettono di ricostruire l'epoca del naufra- 
gio sotto il regno dell’imperatore Eraclio 
(610-641), probabilmente verso il 625 d.C. 
Un gruppo di pesi di bronzo con intarsi d’ar- 
gento, un contrappeso a forma di busto di 
Minerva e due stadere — la più grande delle 
quali recava iscritto il nome del capitano 
(forse anche proprietario della nave), il 
vatyAngos Georgios — sono chiara testimo- 
nianza di attività commerciali. Davanti alla 
cabina, sul ponte, si trovava una cassa di at- 
trezzi per la carpenteria (asce, martelli, li- 
me, chiodi, ecc.) e presso l'albero della nave 
sono state rinvenute accatastate (e quindi non 
utilizzate al momento del naufragio) sette an- 
core di ferro a ceppo mobile. Altre quattro 
erano collocate a coppie sui fianchi della 
prua. 

Lo studio dei resti dello scafo, opera di Fre- 
derich H. van Doorninck, ha non solo per- 
messo di ricostruire la forma della nave ma 
anche di evidenziarne le principali caratteri- 
stiche. 

La struttura è composta essenzialmente da 
una chiglia di discrete dimensioni, da un 
semplice fasciame senza il rivestimento di 
piombo, di membrature alternate e di cinte 
semicircolari. 

Se il collegamento del fasciame è molto de- 
bole (vedi pag. 260), l’ossatura è più robusta 
e numerosi madieri sono uniti alla chiglia, 
come le cinte lo sono alle ordinate. Si tratta 
dunque di una tecnica di costruzione di tran- 
sizione di tipo misto. Si può supporre il pro- 


cesso seguente: sistemazione dei corsi del 
fasciame del fondo, posa dei madieri corti, 
ripresa del fasciame fino alla murata, inseri- 
mento dei madieri lunghi e infine montaggio 
delle coste e degli scalmi, ai quali è connes- 
sa la parte terminale del fasciame. 


Yassi Ada II 


A una decina di metri appena dal relitto pre- 
cedente, ma a profondità maggiore (da 36 a 
42 m) giaceva sul fondo il relitto di una na- 
ve di età tardoromana. La parte posteriore 
della nave era stata a sua volta ricoperta da 
un terzo relitto del XVIII secolo. Dopo una 
copertura stereofotografica realizzata dal sot- 
tomarino Asherah nel 1964, il sito fu scava- 
to nel 1967 e nel 1969 dall'University Mu- 
seum dell'Università di Pennsylvania, sotto 
la direzione di George F. Bass. 

A causa della notevole profondità, i metodi 
di lavoro furono oggetto di una attenzione 
particolare, con una camera di decompres- 
sione subacquea e una cabina telefonica che 
permettevano di aumentare le condizioni di 
Sicurezza. 

Sulla base dei resti della carena, in partico- 


lare la parte di babordo, fu possibile — gra- 
zie allo studio di F. H. van Doorninck — cal- 
colare le dimensioni della nave, lunga c. m 
18,60 e larga m 6,60. Il carico trasportato 
consisteva in circa 1100 anfore di tre diffe- 
renti tipi, ancora poco noti. Il materiale di 
bordo comprendeva essenzialmente vasellame 
(pignatte, vasi, tazze, vetri, ecc.), anfore per 
le provviste, lucerne a olio, piombi per la 
pesca e due piccole bilance. Le caratteristiche 
della ceramica — in gran parte di origine 
orientale — e delle lucerne consentono di da- 
tare il naufragio verso la seconda metà del 
IV secolo d.C. Tutti gli oggetti provengono 
dalla parte posteriore della nave e dovevano 
trovarsi in una cabina, lunga c. 3 m, che 
ospitava un focolare allestito su semplici pie- 
tre. 

La struttura della nave — con la chiglia ret- 
tangolare, il fasciame semplice non rivestito 
di piombo e l'ossatura alternata — & di tipo 
classico. Il procedimento di costruzione adot- 
tato è del tipo misto: dopo la sistemazione 
dei cinque primi corsi del fasciame, le due 
coste dell'ordinata maestra venivano erette e 
collegate alla chiglia, poi veniva terminato 
il fasciame prima della collocazione delle al- 
tre ordinate. 


Archeologia subacquea 
fuori dal mondo classico 


Oltre al bacino mediterraneo — che ha visto 
nascere e svilupparsi l'archeologia subacquea 
e sulle cui principali ricerche nel campo del- 
l'archeologia classica si è concentrata la no- 
stra attenzione — il campo di applicazione del- 
le tecniche subacquee si è notevolmente al- 
largato nel corso di questi ultimi anni, nelle 
varie parti del mondo. Oggigiorno, scavi sub- 
acquei vengono intrapresi nelle acque pit 
diverse, sia quelle dei mari, laghi o fiumi di 
Europa e d'America che quelle delle coste 
d'Africa, Australia o Estremo Oriente. Que- 
ste ricerche sono naturalmente altrettanto dif- 
ferenziate luna dall'altra delle civiltà sulle 
quali vertono e testimoniano la ricchezza del 
patrimonio subacqueo mondiale del quale po- 
tremo fornire, in queste poche pagine, solo 
una breve panoramica, esaminando alcune 
delle scoperte e degli scavi pit significativi. 


Siti e giacimenti sommersi in Europa 

In Europa, i più antichi siti sommersi risal- 
gono ai tempi preistorici. Sono ad esempio 
le grotte, oggi sottomarine, studiate a partire 
dal 1969 nel Mediterraneo a Villefranche e 
a Cassis — dove la grotta delle Trémies ha 
rivelato vestigia del Paleolitico — o ancora i 
siti che racchiudono monumenti megalitici 
ritrovati a Er-Lanic in Bretagna o vicino a 
Cork in Irlanda. Alcuni di questi giacimenti 
si sono rivelati estremamente ricchi, come 
l'importante habitat del Paleolitico medio sco- 
perto nel 1971 a 12 m di profondità al largo 
di Fermanville, sulla costa Est del Cotentin 
(Normandia) che già nel corso dei primi sca- 
vi ha rivelato diverse migliaia di utensili di 
silicio intagliati e vestigia di fauna, o abba- 
stanza inattesi come le foreste preistoriche 
sommerse scoperte in Bretagna e nel Sud- 
Ovest dell’Inghilterra. 

Ma di tutti i siti sommersi che interessano la 
preistoria e l'epoca protostorica, i più celebri 
sono certamente i villaggi della fine del Neo- 
litico e dell’età del Bronzo (c. 3000-700 a.C.) 
scoperti nei laghi di montagna della Svizzera, 
della Francia, della Germania e dell’Italia. Il 
loro studio è già antico dal momento che ri- 
sale al 1853 — quando Ferdinand Keller in- 
traprese la prospezione del sito di Ober Mei- 
len nel lago di Zurigo con l’aiuto di pinze e 
di rastrelli fissati all'estremità di lunghe perti- 
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che — e soprattutto al 1882, quando vennero 
alla luce diverse centinaia di giacimenti in 
seguito alla correzione delle acque del Giura 
che abbassó notevolmente il livello dei laghi 
giurassiani svizzeri. L'entusiasmo suscitato 
dalla scoperta di questi insediamenti fu note- 
vole ed è a quest'epoca che risale la celebre 
teoria dei villaggi lacustri costruiti sopra le 
acque su palafitte. A partire da questo mo- 
mento, scavi realizzati con estrema precisione 
che mettevano in evidenza le stratigrafie — 
soprattutto a Champréveyres e Auvernier nel 
lago di Neuchâtel, a Kleiner-Hafner nel lago 
di Zurigo e a Charavines nel lago di Paladru 
in Francia — hanno permesso di precisare la 
cronologia e le caratteristiche di questi giaci- 
menti dall'abbondante materiale, ricco di re- 
perti di materie organiche meglio conservate 
dai sedimenti lacustri che da quelli terrestri. 
I risultati furono notevoli e venne in partico- 
lare rimessa in discussione la teoria dei vil- 
laggi lacustri su palafitte, dal momento che fu 
possibile stabilire che molti di questi villaggi 
erano di fatto impiantati sulla riva, sia diret- 
tamente a livello del suolo, sia in posizione 
sopraelevata per evitare i rischi di inondazio- 
ne. Merita inoltre di essere citata, in Italia, 
la scoperta nel lago di Bolsena di una stazio- 
ne della civiltà villanoviana (c. 1000 a.C.) il 
cui scavo venne realizzato da A. Fioravanti 
e P. Throckmorton, o in Scozia e in Irlanda 
lo studio dei crannogs, quelle isole artificiali 
erette nei laghi, come il crannog di Cherry 
Island nel celebre Loch Ness. Ma l’interesse 
degli scavi subacquei non si limita solamente 
ai periodi pre e protostorici, e numerose ve- 
stigia gallo-romane e medievali le più svaria- 
te sono state scoperte e studiate sotto tutte 
le acque europee. Come le centinaia di sta- 
tuette votive di legno scoperte alle fonti della 
Senna e dedicate alla dea gallica Sequana, o 
il laboratorio di vasaio gallo-romano semi- 
sommerso di Portout nel lago del Bourget, o 
il villaggio dell’XI secolo di Charavines nel 
lago di Paladru o ancora le costruzioni-rifu- 
gio del XIII e XIV secolo su palafitte nei la- 
ghi tedeschi di Werbellin e di Cambser. Sen- 
za contare i numerosi scavi di installazioni 
portuali, fluviali o marittime, come a Londra, 
Dublino, o Hedeby, porto vichingo del Bal- 


tico. Ma non è possibile terminare questa ra- 


pida panoramica degli scavi subacquei senza 
ricordare lo studio intrapreso dal 1971 al 
1973 della città di Dunwich, una delle più 
ricche città del XII e del XIII secolo della 
costa Est inglese, che in seguito a fenomeni 
di erosione e di sprofondamento giace oggi 
tra 4 e 10 m sotto il mare del Nord. 


Siti e giacimenti subacquei d’America 

Quando nel 1864 fu riscoperta l'opera di Die- 
go de Landa Relación de las cosas de Yuca- 
tán, scritta nel 1566, nella quale egli illustra- 
va a proposito del cenote (pozzo naturale) di 
Chichén Itzá il costume dei Maya di utiliz- 
zarlo per sacrifici umani e offerte di oggetti 
preziosi, & evidente che il cenote sacro di Chi- 
chén Itzá non poteva sfuggire a numerose ri- 
cerche. Dopo vari, infruttuosi tentativi, il ce- 
note, largo da 50 a 60 m e il cui bordo è col- 
locato a 27 m al di sopra dell'acqua che rag- 
giunge la profondità di una ventina di metri, 
senza contare uno spesso strato di melma, fu 
esplorato dal 1904 al 1907 da Edward 
Thompson che fece venire a questo scopo 
due pescatori di spugne greci e un derrick 
per dragare il fondo. Il bottino fu considere- 
vole: esso comprendeva, tra le altre cose, nu- 
merosi gioielli e oggetti preziosi, statuette di 
giada, del copal (resina di incenso) e fram- 
menti di tessuti, i primi mai rinvenuti all'epo- 
ca. Nel 1960 e nel 1967, l'Istituto Nazionale 
di Antropologia e di Storia e il Club de Ex- 
ploraciones y Deportes Acuáticas de Mexico 
ripresero lo studio del cenote con mezzi mo- 
derni utilizzando autorespiratori ad aria e 
sorbona. Diverse migliaia di oggetti preziosi, 
sculture di pietra e vasellame decorato ven- 
nero allora ad aggiungersi a quelli riportati 
precedentemente alla superficie, e lo studio 
delle ossa rinvenute dimostró che i sacrifici 
di bambini erano piü frequenti di quelli di 
adulti. Un altro cenote sacro maya, quello 
di Xlacah nelle vicinanze di Dzibilchaltün, 
nello Yucatán, fu a sua volta oggetto di esplo- 
razione qualche anno prima da parte dell'Uni- 
versità di Tulane in Luisiana e riveló a sua 
volta, nonostante le difficoltà dovute alla sua 
notevole profondità (circa 55 m), una colle- 
zione di oggetti altrettanto preziosi. In diversi 
laghi del Guatemala vennero intraprese ricer- 
che subacquee. Fu il caso, in particolare, del 


lago Amatitlán che venne esplorato nel 1957- 
58 da Stephan de Borhegyi e dal Milwaukee 
Public Museum in seguito a importanti sco- 
perte effettuate poco tempo prima da un som- 
mozzatore dilettante. Vennero cosí studiati 
nove giacimenti di offerte sacre destinate alle 
divinità del lago e fu possibile metterli in re- 
lazione con i diversi edifici terrestri che si 
erano succeduti sulle rive del lago. 

Nel mare dei Caraibi diverse città sprofon- 
darono in seguito a violenti sismi e in parti- 
colare, il 7 giugno 1692, la città di Port Royal 
in Giamaica, una delle pit fiorenti delle An- 
tille. Dopo una prima esplorazione del sito 
nel 1956 da parte di Edwin A. Link, che gli 
permise di constatare come le vestigia della 
città, giacente tra 1 e 20 m di profondità, 
fossero ricoperte da uno spesso strato di mel- 
ma, egli effettuó nel 1959 un primo rilievo di 
insieme con l'aiuto dell'ecoscandaglio e alcu- 
ni promettenti sondaggi. A partire dal 1966, 
il governo della Giamaica ha affidato a Ro- 
bert Marx il rilievo e l'esplorazione sistema- 
tica del sito. Lo scavo risultó molto fruttuoso 
e portó alla luce migliaia di oggetti, tra cui 
numerosi pezzi di stagno e d'argento e mo- 
nete in abbondanza, che rappresentano a 
tutt'oggi la più ricca collezione di oggetti co- 
loniali della fine del XVII secolo. 

Infine, le ricerche effettuate nell'America del 
Nord lungo la via del commercio delle pel- 
licce costituiscono un altro esempio delle pos- 
sibilità dell'archeologia subacquea. Dalla fine 
del XVII fino alla metà del XIX secolo, gran- 
di quantità di mercanzie destinate agli india- 
ni per essere barattate con pellicce, vennero 
avviate, a prezzo di pesanti perdite, su canoe, 
che da Montreal proseguivano in direzione 
del Nordovest, passando attraverso la rete 
dei fiumi e dei Grandi Laghi dell'America 
del Nord. Dopo la prima scoperta, nel 1960, 
dei resti di un carico da parte di Edward Da- 
vis, ricerche sistematiche vennero intraprese 
a partire dal 1963 nelle zone pit pericolose, 
come quelle della regione del Grand Portage, 
per iniziativa della Minnesota Historical So- 
ciety e del Royal Ontario Museum. Esse per- 
misero di scoprire numerosi carichi di- stru- 
menti di ferro, di utensili da cucina e di vesti 
destinati agli indiani e di meglio conoscere 
questo commercio di scambio. 
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I relitti 

Nel nord dell'Europa pochi relitti anteriori 
all'XI secolo sono stati ritrovati in ambiente 
effettivamente subacqueo. Tuttavia, due gia- 
cimenti dell’età del Bronzo, verosimilmente 
resti di relitti, sono stati recentemente sco- 
perti in mare nelle vicinanze di Salcombe nel 
Devon e vicino a Douvres nel Kent, e si co- 
noscono almeno due relitti romani a Belle- 
Isle, in Bretagna, e a Pudding Pan Rock nel 
Kent. Citiamo anche la nave di Blackfriars 
(II secolo) ritrovata a Londra sotto le acque 
del Tamigi, il cui scavo venne effettuato in 
un cassone stagno; la barca celtica (I-Il se- 
colo) di Bevaix nel lago di Neuchátel, e in 
Danimarca i relitti vichinghi di Ellingaa e di 
Skuldelev nel fiordo di Roskilde (vedi pag. 
101). Tutti gli altri relitti, per contro, sono 
stati ritrovati sia lungo le rive di laghi o di 
fiumi, sia in antichi corsi d’acqua (imbarca- 
zioni dell'età del Bronzo di North Ferriby 
nello Yorkshire; barche celtiche di Yverdon 
in Svizzera o di Zwammerdam in Olanda; 
navi del IX-X secolo di Utrecht o di Grave- 
ney nel Kent), sia in alcuni pantani, in Da- 
nimarca e in Norvegia, dove le navi vennero 
collocate come offerte (imbarcazioni del IV 
secolo a.C. di Hjortspring e di Halsnoy, o 
del IV secolo d.C. di Nydam), sia infine in 
tumuli funerari (imbarcazione sassone di Sut- 
ton Hoo nel Kent, navi vichinghe di Oseberg, 
Gokstad, Tune in Norvegia). I relitti medie- 
vali posteriori all'XI secolo sono un po’ più 
numerosi e sono stati rinvenuti principalmen- 
te nel mar Baltico, particolarmente favorevo- 
le alla conservazione dei relitti, o in occasio- 
ne del prosciugamento dello Zuiderzee do- 
ve giacevano imprigionati nel fondo. Tra le 
scoperte più importanti che interessano la fi- 
ne del medioevo, occorre citare quella del 
kog (nave mercantile anseatica) della fine del 
XIV secolo, riportato alla luce nel 1962 in 
occasione di dragaggi del porto fluviale di 
Brema e il relitto, conosciuto da molto tem- 
po ma identificato recentemente, del Grace 
Dieu, celebre caracca costruita nel 1418 da 
Enrico V d’Inghilterra e incendiata nel 1439 
nel fiume Humble presso Southhampton. 

Se il Vasa, nave reale svedese colata a picco 
nel 1628 e recuperata tra il 1957 e il 1961 
(vedi pag. 101) rappresentò a suo tempo la 
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Scoperta di un astrolabio sul relitto della 
Girona, nave spagnola affondata nel 1588 a nord 
delľ Irlanda. 


sola testimonianza importante che si abbia 
delle navi dal XVI alla fine del XVIII secolo, 
lo sviluppo dell’archeologia subacquea a par- 
tire dagli anni sessanta, soprattutto in Gran 
Bretagna e nel Baltico, tende a colmare ra- 
pidamente questa importante lacuna. Cosí ad 
esempio, in seguito a una ricerca sistematica, 
la Mary Rose, caracca costruita da Enrico 
VIII d'Inghilterra nel 1509 e colata a picco 
nel 1545 al momento della battaglia di Ports- 
mouth, è stata ritrovata da poco e molto si 
potrà ricavare dallo studio di questa nave, 
una delle prime costruite in funzione del suo 
sistema di artiglieria. Ma una delle principali 
fonti sulle navi del XVI secolo è rappresen- 
tata oggi dai relitti delle navi dell’Armada 
Felicissima di Filippo II di Spagna, che, do- 
po il fallimento del tentativo di invasione del- 
l'Inghilterra nel 1588 e la dispersione della 
flotta, sono approdati sulle coste della Scozia 
e dell'Irlanda. È grazie alle ricerche intrapre- 
se da Colin Martin e da Robert Stenuit ne- 
gli anni 1967-1968 che conosciamo oggi di- 
verse di queste navi. Oltre alle notizie sul- 
l'armamento e l'equipaggiamento della flotta, 
il loro interesse principale consiste nell'of- 
frirci un panorama variato della costruzione 
navale dell'epoca, dal momento che l'Arma- 
da, forte di oltre 130 unità, era in realtà un 


Sommozzatore al lavoro sui resti della carena 
di una nave spagnola affondata lungo le coste 
delle Bermude verso il 1570-80. 


insieme composito di navi di tipo e di origine 
svariati. Cosí, tra i relitti conosciuti, solo la 
Santa Maria de la Rosa, costruita a San Se- 
bastian, è di origine spagnola, mentre il San 
Juan de Sicilia € un galeone mercantile di Ra- 
gusa (Dubrovnik), la Trinidad Valencera una 
nave granaria veneziana; la Girona, una ga- 
leazza di Napoli e PE! Gran Grifon una nave 
commerciale di Rostock nel Baltico. In quan- 
to alle galere, che rappresentano ancora l'es- 
senziale delle forze navali del Rinascimento, 
si conosce unicamente la galera veneziana co- 
lata a picco nel 1439 nel lago di Garda al 
momento del tentativo dei veneziani di for- 
zare il blocco di Brescia da parte dei mila- 
nesi e che venne ritrovata nel 1962 da En- 
rico Scandurra. 


La conquista del nuovo mondo 

e il grande commercio delle Indie 

Se tutte le ricerche effettuate per ritrovare la 
Santa Maria di Cristoforo Colombo, naufra- 
gata nel 1492 sulla costa nord di Haiti sono 
rimaste infruttuose, per contro, le due navi 
affondate nella baia di St. Anne nel nord del- 
la Giamaica nel 1503, nel corso del suo ul- 
timo viaggio, sono state ritrovate nel 1968 
da Robert Marx e rappresentano i più anti- 
chi relitti conosciuti del Nuovo Mondo. Ap- 


pesantite dal loro prezioso carico, navigando 
in acque difficili, incalzate dai pirati e dai 
corsari, le flotte spagnole che riportavano 
l'oro e l’argento delle colonie subirono pe- 
santi perdite. A diverse riprese, intere flotte 
colpite dalle tempeste vennero gettate sulle 
coste del Texas e della Florida e le ricerche 
intraprese, soprattutto a partire dal 1960, 
hanno permesso di ritrovare diversi relitti 
delle flotte del 1553, 1715 e 1733, tra cui il 
Rui, nave ammiraglia dell’ultima delle tre. 
Relitti isolati di galeoni vennero pure ritro- 
vati e fecero talvolta la fortuna del loro sco- 
pritore, come quel Teddy Tucker che tra il 
1956 e il 1966 scopri numerosi di essi. Tra 
questi, uno dei piá ricchi conosciuti, datato 
1594, e quello del San Antonio (1621) dal 
carico variato che comprendeva, oltre a og- 
getti preziosi, tabacco, pelli conciate, cocci- 
niglia, indaco, legni esotici e scudi di tarta- 
ruga. Tucker esaminò il relitto nel 1958 con 
Mendel Peterson dello Smithsonian Institut. 
Alcune di queste navi affondarono anche al 
momento del loro arrivo dalla Spagna, come 
il Conde de Tolosa e la Nuestra Sefiora de 
Guadalupe, recentemente scoperte a nord di 
Haiti, dove naufragarono nel 1724 con il lo- 
ro carico di mercurio destinato all'affinazio- 
ne dell'oro e dell'argento; e si conosce alme- 
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Carta dei principali siti sommersi nel mondo 
ad eccezione del bacino mediterraneo. 


Marguerite 


x 


7” (Santo Antonio de Tanna) 


Sant'Elena (Witte Leeuw) 


e 2 l- Maurizio (Saint-Géran) 


Batavia 
Zeewijk 
Vergulde Draeck 

James Matthews ©’ 

Day Down 


as apo 
Nieuw Rhoon 


Distribuzione dei principali relitti attorno 
alle Isole britanniche. 


"m 


Colossus, É 
Hollandia * 


de Ca. 


Lastdrager 'uracao 

- 'endela 
Kennemerland 

Y- Liefde 


, EI Gran Grifon 


‘Eustafii 


no un relitto di nave pirata o corsara (c. 
1560-1580) il cui scavo, nel 1966, ha ripor- 
tato in superficie la batteria di cannoni al 
completo. Altri relitti come quelli del Sea 
Venture (1609), del Virginia Merchant (1660) 
e del Winchester (1695) attestano da parte 
loro la penetrazione inglese nei Caraibi e nel- 
la Virginia nel corso del XVII secolo. In 
quanto all’attività portoghese in Brasile, una 
recente testimonianza è stata fornita dallo 
scavo all’ingresso della baia di Todos os San- 
tos (Bahia) del relitto del Sacramento, affon- 
dato nel 1669 alla testa di una flotta che pro- 
veniva dal Portogallo. 

Nell'America del Nord, i conflitti che oppo- 
sero l'Inghilterra alla Francia per il controllo 
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del Canada, e l'Inghilterra agli Stati Uniti al 
momento della guerra di indipendenza diede- 
ro luogo a battaglie navali le più importanti 
delle quali costituirono l'oggetto di scavi sot- 
tomarini. Cosí lo scavo del Machault (nave 
francese affondata nel 1760 all’imboccatura 
del golfo di Saint Laurent al momento della 
battaglia di Restigouche), intrapreso nel 1969 
dal Canadian National Historic Sites Service, 
e le recenti scoperte sulle coste di Terranova 
del Sapphire (1696) e della Marguerite (1707) 
vittime di scontri tra i due paesi. Negli Stati 
Uniti, la celebre località di Yorktown, che 
vide nel 1781 la resa del generale inglese 
Cornwallis e la distruzione della sua flotta 
bloccata da una squadra francese ha costi- 


Carta dei principali siti sottomarini del bacino 
dei Caraibi e delle Bermude (particolare). 


1733 flotta, 
Rui; San José- 


nave spagnola (1594) 
Sea Venture 


Stonewall? 


tuito l’oggetto di numerosi scavi a partire dal 
1934-35 e piú recentemente a partire dal 
1976 a opera del Virginian Research Center 
for Archaeology e del AINA. Quest'ultimo ha 
inoltre intrapreso, a partire dal 1975, il rile- 
vamento dei relitti della flotta americana af- 
fondata nel 1779 nel fiume Penobscot (Mai- 
ne) e lo scavo di uno di essi, il Defense. Per 
finire, i Grandi Laghi del nord dove si scon- 
trarono anche flotte inglesi, francesi e ameri- 
cane, hanno dato ugualmente luogo a impor- 
tanti ricerche sottomarine, come è avvenuto, 
relativamente a un periodo più recente, per 
certe navi della guerra di Secessione (Cairo, 
Monitor). 

All’infuori del continente americano, le ricer- 


che sottomarine si sono da allora particolar- 
mente interessate ai relitti delle navi di po- 
tenti compagnie delle Indie Orientali. A tut- 
t'oggi oltre una ventina di esse del XVII e 
XVIII secolo sono state scoperte e scavate 
principalmente nelle zone pericolose rappre- 
sentate dal nord delle Isole Britanniche, la 
regione del Capo in Africa e la costa ovest 
dell'Australia dove venne costituito nel 1971 
il Maritime Archaeological Department diret- 
to da Jeremy Green. La maggior parte di que- 
sti relitti sono quelli di navi della Compagnia 
delle Indie Orientali olandese, di gran lunga 
la piá potente nel XVII secolo, come il Last- 
drager (1652), il Kennemerland (1664), il De 
Liefde (1771), l'Adelaar (1728), il Curacao 


349 


A fronte, in alto: relitto dell' Amsterdam, nave 
della Compagnia delle Indie Orientali olandese, 
arenatasi nel 1749 lungo le coste inglesi nei 
pressi di Hastings; in basso: veduta dell'interponte 
con gli affusti dei cannoni della nave 


(1729), l’Hollandia (1743) e l'Amsterdam 
(1749) ritrovati sulle coste britanniche; il Me- 
resteyn (1702) e il Nieuw Rhoon (1776) nei 
pressi del Capo in Africa; il Witte Leeuw 
(1613) a Sant'Elena e in Australia, il Batavia 
(1629), il Vergulde Draeck (1656) e il Zee- 
wijk (1727). La maggior parte di queste navi 
affondò nel corso della navigazione verso le 
Indie Orientali e il loro carico ci fornisce no- 
tizie sul tipo di merci esportate (monete, lin- 
gotti di piombo, materiali da costruzione, be- 
ni di equipaggiamento e di consumo), mentre 
soltanto il Nieuw Rhoon 'e il Witte Leeuw 
danno un'idea dei ricchi carichi di ritorno di 
spezie e porcellane della Cina. Per contro, 
si conoscono molto meno relitti di navi delle 
altre compagnie, la cui attività è tuttavia rap- 
presentata dai relitti inglesi del Trial (1622) 
in Australia, da quelli del Valentine (1776) e 
dell’Halsewell (1786) sulle coste britanniche, 
dove vennero ritrovati anche i relitti del 
Wendela (1737) della compagnia danese, e 
del Suecia (1740) della compagnia svedese, 
dal relitto del Santo Antonio de Tanna della 


reale svedese Vasa, che ne dimostra l'eccezionale 
stato di conservazione. Nella pagina: lo 

scavo della fiorente città di Port Royal, in 
Giamaica, sprofondata in seguito al terremoto 
del 1692, ha portato alla luce ricchi reperti. 


compagnia portoghese che affondó nel 1697 
nei pressi di Mombasa sulla costa africana 
dell'Oceano Indiano e il cui scavo è stato in- 
trapreso dall'AINA e infine da tutta la recen- 
te scoperta all'isola Maurizio (ex Île-de-Fran- 
ce) del Saint Géran (1744), nave della com- 
pagnia francese delle Indie Orientali. 

E inoltre opportuno, per sottolineare la di- 
versità delle ricerche sottomarine nel mondo, 
citare gli scavi dell'Evstafü, nave russa adi- 
bita al commercio tra Archangel e Kronitadt, 
che affondó nel 1780 nelle Shetlands, e in 
Australia quelli del James Matthews (1841), 
antica nave negriera portoghese, e del Day 
Down (1886) antica baleniera americana, en- 
trambe riadattate per il commercio. Infine, 
un nuovo campo di ricerche molto promet- 
tente si è aperto ultimamente con le recenti 
scoperte e gli scavi di giunche cinesi del XIII- 
XV secolo cariche di « céladons », di porcel- 
lana e-di ceramiche thai o cinesi oppure di 
prodotti esotici a Sattahip in Tailandia, a 
Mokpo in Corea e nella baia di Chuan Chow 
in Cina. 


351 


Glossario dei principali 
termini marinareschi usati nel volume 


Apnea. In campo subacqueo, sospensione mo- 
mentanea dell’attività respiratoria. 


Argano. Macchina composta da un asse verticale 
od orizzontale che ruota, sul quale è innestata 
una campana. Serve per effettuare uno sforzo di 
trazione che si esercita o per mezzo di un cavo 
avvolto alla campana o di una catena. Si usa per 
salpare virando la catena dell’àncora, per ma- 
novre di ormeggio con cavi, ecc. 


Armamento. |. Complesso delle operazioni con 


cui si fornisce a una nave tutto ciò che è neces- 
sario alla navigazione. 


Attrezzatura. 1. Il fornire e mettere a posto pen- 
noni, vele, accessori dell'alberatura, ancore e 
manovre marinaresche di una nave o di una im- 
barcazione. 2. L'insieme delle installazioni di un 
porto relative allo sbarco e imbarco delle merci 
€ dei passeggeri. 3. L'insieme delle vele, pennoni, 
cordami, accessori, ecc. di una nave. 


Baglio. Trave, di legno in uno o pit pezzi, 
che unisce le opposte murate. I bagli servono 
Sia a sostenere i ponti, sia a mantenere invariata 
la distanza tra le due murate. Il piá lungo è 
chiamato « baglio maestro » ed è il baglio della 
sezione maestra della nave. 


Barra. Asta di legno che si impiega come leva 
in qualche meccanismo (barra dell’argano, barra 
del timone, ecc.). 


Battura. Incavo longitudinale praticato nei due 
lati verticali delle chiglie degli scafi di legno per 
innestarvi il primo corso di fasciame. 


Bigotta. Blocco di legno a forma schiacciata, 
con in giro una scanalatura per applicarvi lo 
stroppo con il quale deve essere fissata. Nel 
mezzo sono praticati tre o quattro fori per 
passarvi i cavi che debbono tesare le sartie o gli 
stralli. 


Biscia. Ognuno degli intagli praticati in tutti i 
madieri per far fluire liberamente verso il pozzo 
della pompa di sentina l'acqua che si raccoglie 
tra un madiere e l’altro. 


Bitta. Elemento verticale solidamente fissato al 
ponte scoperto della nave che serve per tirare i 
cavi di ormeggio. 


Bolina. Manovra corrente che viene applicata 
alla ralinga di caduta di una vela quadra e che 
serve per tesare maggiormente la vela, in modo 
che prenda pit vento possibile. 
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Borello. Cavicchio di leguo in forma tronco-co- 
nica utilizzato per unire due cavi, infilandosi in 
occhielli terminali di essi. 


Bozzello. E la denominazione, in marina, della 
carrucola. 


Cabestante. Argano ad asse verticale per avvol- 
gere le sartie. 


Cabotaggio. Navigazione costiera esercitata di 
porto in porto generalmente da navi di medio e 
piccolo tonnellaggio. 


Cala. Piccola insenatura, per l'ormeggio e l'ap- 
prodo di imbarcazioni di limitate dimensioni. 


Calafataggio. Operazione mediante la quale si 
rendono stagni il fasciame della nave o il rive- 
stimento dei ponti. 


Cambusa. Deposito di viveri sulle navi. Chiama- 
ta anche « dispensa » su quelle mercantili. 


Camera di decompressione. Cassone con diversi 
scomparti che permette di realizzare i tempi di 
decompressione necessari dopo ciascuna immer- 
sione. Può essere collocata alla profondità delle 
tappe di immersione da effettuare o in superficie. 
In questo caso la pressione allinterno della 
camera è regolata a seconda di quella delle 
tappe di immersione necessarie. 

Camera di ricompressione. Apparecchiatura per 
la cura di incidenti da decompressione. Puó es- 
sere portatile o multiposto. Quella portatile è 
costituità da un cilindro di acciaio ed è trasporta- 
bile su qualsiasi imbarcazione. Quella multiposto 
€ costituita da un grande cilindro di acciaio con 
obló e portelli per l'accesso. 


Campana batiscopica. Torretta con cassone, ge- 
neralmente collegata alla superficie da gomene, 
che permette di osservare i fondali. Puó anche 
essere attrezzata per fare scendere dei som- 
mozzatori sul fondale e farli risalire alla su- 
perficie, o per essere usata come camera di de- 
compressione. 


Capone, gru di. Grosso trave sporgente sui fian- 
chi della prua, per la sistemazione dell'àncora 
a ceppo di posta. 


Carena. La parte dello scafo che normalmente 
rimane immersa nell'acqua. 


Casseretto. Ponte, sopraelevato rispetto al ponte 
di coperta, che si trova a poppa del bastimento. 


Castagnola. Tacchetto di legno posto ove oc- 
corra un punto di appoggio per non far scor- 
rere una legatura o per dar volta a un cavo. 


Castello. Ogni sovrastruttura di cui erano fornite 
le navi medievali, 


Caudicaria, navis. Nome latino di imbarcazioni 
portuali o fluviali che servivano, soprattutto a 
Roma e a Ostia, per trasbordare le merci giunte 
con le navi e trasportarle per via fluviale. 


Caviglia. 1. Perno infilato nel foro della caviglie- 
ra in modo che vi si possa dare volta a un 
cavo con un nodo speciale, detto « nodo di ca- 
viglia ». 2. Sottile pezzo di legno durissimo usato 
per unire le tavole dei fasciami fra loro o alle 
coste nelle imbarcazioni in legno. 3. Arnese di 
legno duro, acuminato a un'estremità, che serve 
per allargare i legnuoli dei cavi per fare delle 
impiombature. 


Cavigliera. Apparecchiatura installata special- 
mente sulle navi a vela, a pié d'albero, o a mu- 
rata all'altezza degli alberi, per dare volta alle 
manovre correnti delle vele e pennoni. 


Chiatta. Galleggiante senza chiglia, a fondo piatto. 


Chiglia. Elemento fondamentale dello scafo, del 
quale costituisce la parte inferiore da poppa a 
prora. 


Cicala dell'àncora. Maniglione, fissato all'estre- 
mità libera del fuso dell’àncora, al quale si am- 
maniglia la catena. 


Cinta. Corso del fasciame più spesso degli altri 
che serve a rinforzare e a proteggere lo scafo. 


Clipper. Nave a vela con tre o quattro alberi a 
vele quadre, di forma molto slanciata, impiegata 
nel servizio passeggeri e postale transoceanico o 
per il trasporto di merci in concorrenza. Tale tipo 
di nave, che poteva raggiungere una velocità di 
circa 18 nodi, comparve nella prima metà del 
secolo scorso negli Stati Uniti. 


Comento. Linea di giunzione tra le tavole in 
legno che costituiscono il fasciame della nave. 


Coracle. Battelletto con una leggera struttura 
di legno o di vimini, coperto di cuoio o di tela, 
usato nel Galles e in Irlanda, o sull’Eufrate 


(aufa). 


Corrente. 1. Corso di tavole di legno posto lon- 
gitudinalmente sull’ossatura della nave per rin- 


forzarne la struttura. 2. Corso di listelli posto 
provvisoriamente durante la costruzione, sulle sa- 
gome, per materializzare le forme e le linee dello 
scafo. 


Corso (di fasciame). L'insieme delle tavole che 
ricoprono l’ossatura di una nave sulla stessa 
linea longitudinale. 


Costa. La porzione dell'ordinata di una nave 
che giace su un lato di essa. 


Costola. Vedi Costa. 


Deriva. Pezzo di legno, posto sotto un'imbarca- 
zione allo scopo di ridurre lo scarroccio. 


Dritto di poppa. Elemento dello scafo che chiu- 
de a poppa l'ossatura della nave e che può 
essere piü o meno incurvato. 


Ecoscandaglio. Scandaglio ultrasonoro. Appa- 
recchio che fornisce un’immagine del fondo ma- 
rino per mezzo di onde ultrasonore. 


Erogatore. Apparecchio che distribuisce. auto- 
maticamente alla pressione ambiente l’aria com- 
pressa ad alta pressione contenuta nelle bom- 
bole di immersione. 


Falso dritto di poppa. Trave applicata esterna- 
mente al dritto di poppa per rinforzarlo e che 
può aumentare il piano di deriva della nave. 


Fasciame. Insieme delle tavole, sulle navi in le- 
gno, o delle lamiere, su quelle in ferro, che rive- 
stono l’ossatura della nave e ne formano l’invo- 
lucro esterno. Nel fasciame a paro le tavole 
sono collocate in successione; nel fasciame a so- 
vrapposizione le tavole sono in parte sovrapposte 
come le tegole di un tetto. 


Filaccia. Elemento derivante dalla filatura della 
fibra vegetale che costituisce la materia prima 
del cavo. 


Fonda. Tratto di mare, in un porto o in una rada, 
che offre opportunità di ancoraggio. 


Fotogrammetria. Rilevamento planimetrico e al- 
timetrico di una zona mediante fotografie. 


Galloccia. Pezzo di legno duro, in genere di 
piccole dimensioni, che porta due appendici leg- 
germente ricurve in alto, fissato sulle murate o 
sui ponti per legarvi le cime. 


Gavitello. Piccolo galleggiante di legno, sughero 
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o lamierino, fissato sul fondo marino, usato 
per segnalazioni o per l'ormeggio di piccole im- 
barcazioni. 


Gomena. Grosso cavo di canapa usato per l'or- 
meggio. 


Imbroglio. Manovra in cavo corrente applicata 
alla vela per imbrogliarla, ossia stringerla, dopo 
mollate le scotte, per facilitare l'operazione di 
serrare la vela stessa. 


+ Impiombatura. Operazione consistente nell'uni- 
re insieme due cavi o l'estremità di un cavo ri- 
piegata per fare una gassa (occhio) con il cavo 
stesso, intrecciando tra loro i legnuoli in modo 
da eliminare il pericolo che i cavi si sfilino. 


Legnuolo. Elemento costituito da alcune filacce 
per i cavi di canapa, uniti insieme torcendoli. 
Connettendo più legnuoli si formano i cavi. 


Linguette. Cunei di legno incavigliati nelle mor- 
tase per connettere i corsi del fasciame. 


Lomboli. I fianchi incurvati del fondo di un ba- 
stimento, i punti sopra i quali esso poggia, rima- 
nendo in secco. 


Madiere. Pezzo centrale delle ossature che ap- 
poggia direttamente sulla chiglia. Nelle navi in 
legno é un trave che ha un punto centrale sulla 
chiglia e due bracci laterali ai quali sono col- 
legati i successivi scalmi delle ossature. 


Maglia. Intervallo tra costa e costa nell'ossatura 
di una nave. 


Magnetometro. Apparecchio che serve a misu- 
rare le variazioni del campo magnetico terrestre. 


Manovra. Il cavo che viene usato per una ne- 
cessità marinaresca a bordo. Manovre correnti: 
cavi mobili che permettono di agire sulla ve- 
latura. Manovre dormienti: cavi fissi che ser- 
vono per sostenere in posizione fissa gli alberi. 


Marra. Ognuna delle estremità dei bracci un- 
cinati che si divaricano dal piede del fuso di 
un’àncora. 

Mastra, cassa di. Struttura annessa alla scassa 
che serve a collocare e mantenere la parte in- 
feriore dell’albero. 

Mortasa o Mortisa. Incastro. 


Murata. Il fianco dell’opera morta della nave. 
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Noria. Apparecchio per sollevare acqua, formato 
da una serie di secchi (tazze) fissati su una catena 
o delle funi, mossi da una manovella. 


Ombrinale. Ciascuno degli orifizi di cui sono 
muniti i ponti e le sovrastrutture delle navi 
per lo scolo dell’acqua di lavaggio, della piova- 
na e di quella eventualmente imbarcata sotto i 
colpi di mare, mediante tubi di scarico che, a 
seconda dei casi, vanno a sboccare fuori bordo 
a murata o in sentina. 


Oneraria, nave. Nome latino della nave da ca- 
rico. 


Opera morta. La parte dello scafo di una nave 
che emerge dall'acqua. 


Opera viva. La parte dello scafo di una nave 
che è immersa nell’acqua. 


Ordinata. 1. Una delle sezioni trasversali del- 
la nave. La più larga è chiamata ordinata 
maestra. 2. Ogni costola dell’ossatura nel piano 
trasversale. 


Orza. Il lato della nave che si presenta al vento. 
Si dice di una nave che naviga « all’orza > quan- 
do naviga il più possibile secondo la direzione 
del vento. 


Ossatura. L'insieme degli elementi di costru- 
zione fondamentali di una nave, e cioè la chi- 
glia, il paramezzale, le ordinate, ecc. 


Pagliolo. Pavimentazione in legno, generalmen- 
te sollevabile, della stiva o di alcuni locali delia 
nave. 


Pala (del timone). La parte del timone che agi- 
sce in acqua. 


Palella, calettatura a. Unione di due pezzi di 
legno, generalmente utilizzata per gli elementi 
principali come la chiglia e i bagli, che si esegue 
tagliando in modo piá o meno complesso le 
estremità dei pezzi, cosí che possano combaciare 
perfettamente. Quando il taglio forma delle 
sporgenze e delle rientranze, si parla di « caletta- 
tura a palella e denti ». 


Paramezzale. Trave sovrapposta ai madieri che 
serve a collegarli e a rinforzarne la struttura 
longitudinale. 


Pece. Sostanza vegetale (tratta da alberi resino- 
si) che si versa liquefatta nelle anfore o sui 
comenti al di sopra del calafataggio allo sco- 


po di assicurarne l'impermeabilità. 


Pennone. Asta di legno, anche in più pezzi, che 
sostiene una vela quadra. 


Pittura a encausto. Antica tecnica pittorica con- 
sistente nell’impiego di colori diluiti con cera 
fissa. 


Pontone. Galleggiante molto robusto, con pop- 
pa e prua tozze e solido ponte di coperta. 


Posticcio. Corrente, uno per lato, lungo la fri- 
sata delle galee, sopra il quale si posavano i 
remi. 


Protome. Elemento decorativo a forma di te- 
sta umana o animale. 


Puntello. Ognuna di quelle colonnine in legno 
che viene posta a sostegno dei bagli. 


Ralinga o Relinga. Cima cucita sugli orli di u- 
na vela allo scopo di aumentarne la resistenza. 


Redan. Gradino che interrompe la continuità 
del fasciame della murata allo scopo di diminuire 
la resistenza al moto. 


Restitutore. Apparecchio adoperato per la re- 
stituzione fotogrammetrica (vedi Fotogramme- 
tria). 


Rostro. Arma offensiva consistente in uno spe- 
rone, innestato nella prora delle antiche navi 
da guerra. 


Rullio o Rollio. Il movimento di oscillazione 
della nave attorno al proprio asse longitudinale. 


Ruota di prora. Prolungamento della. chiglia 
per foggiare la prora che può essere rotonda, 
slanciata, dritta, a sperone ed è quindi indipen- 
dente dalla denominazione « ruota ». 


Sagoma. Modello in legno di pezzi di costru- 
zione. I modelli degli elementi dello scafo si 
chiamano garbi o seste. 


Salacca o Saracca. Nome popolare con cui ven- 
gono indicati vari pesci, simili all’aringa, con- 
servati sotto sale. 


Sartia. 1. Cavo fisso di canapa o di acciaio che 
sostiene trasversalmente gli alberi della nave. 2. 
Cordame. 


Sartiame. L'insieme delle sartie di una nave. 


Scalmo. Ognuno dei pezzi piá o meno incurvati 
che costituiscono la costola della nave in legno 
à partire dal lombolo. 


Scandaglio. Strumento per misurare la profon- 
dità delle acque ed eventualmente portare in 
superficie una presa del fondo. Generalmente 
costituito da un peso di piombo (o di pietra) e 
una cordicella graduata. 


Scandaglio ultrasonoro. Vedi Ecoscandaglio. 


Scarroccio. Movimento prodotto dallo spostar- 
si della nave lateralmente, cioè sottovento. 


Scassa. Massiccio di legno che poggia sui madieri 
o sul paramezzale ed è munito di un alloggio 
per il piede dell’albero. 


Sentina. La parte inferiore interna dello scafo 
nella quale si raccolgono le acque di scolo che 
non sono scaricate direttamente fuori bordo. 
Le acque di sentina vengono eliminate median- 
te pompe azionate a mano. 


Serretta. 1. Tavola del pagliolo. 2. Ognuno dei 
corsi di fasciame interno della nave in legno. 


Sonar. Apparecchiatura di rivelazione di ogget- 
ti sottomarini che utilizza ultrasuoni. E l'ab- 
breviazione della locuzione inglese Sound Na- 
vigation and Ranging. 


Sorbona. Apparecchio che serve ad aspirare i 
sedimenti marini (sabbia, melma, ecc.). 


Sovrastruttura. Tutti gli elementi di costruzio- 
ne della nave che sono sistemati al di sopra del 
ponte di coperta. 


Spalla. Vedi Pala. 


Sparto. Fibra vegetale usata per il cordame del- 
la nave. 


Stagnatura. Operazione consistente nello sta- 
gnare, ossia rendere impermeabile all'acqua un 
elemento costruttivo della nave. 


Staminale. Nelle costruzioni in legno, la parte 
ricurva della costola che segue immediatamen- 
te il madiere. 


Stereofotogrammetria. Fotogrammetria che si 
esegue per mezzo di fotografie stereoscopiche, 
cioé con immagini accoppiate che danno la sen- 
sazione dello spazio tridimensionale. 
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Stiva. Spazio interno della nave compreso tra 
il fondo e il primo ponte a partire dal basso, 
che contiene il carico delle navi mercantili. 


Straglio © Strallo. Manovra dormiente che so- 
stiene nella direzione della prua l'albero di una 
nave o di una imbarcazione a vela. 


Stratigrafia. Tecnica di scavo che distingue e 
analizza la successione degli strati di terreno in 
relaZione con gli altri elementi archeologici. 


Stroppo. Anello, formato da uno spezzone di ci- 
ma che serve per sospendere un oggetto. Si usa, 
ad esempio, per sospendere un bozzello cosî che 
il suo filo sia libero di scorrere nella puleggia. 


Taccata. Sostegno di legno che si pone sotto la 
chiglia di una nave quando è sullo scalo di co- 
struzione o in bacino. 


Tappa. Sosta effettuata, nel corso della risalita, 
alla fine di una immersione, per la decompres- 
sione dei gas sotto pressione disciolti nel san- 
gue e nei tessuti, al fine di prevenire gli incidenti 
da decompressione. 


Tarchia. Vela trapezoidale allacciata all'albero 


da un lato e tesata da un’asta che la attraversa 
diagonalmente. 
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Tenone. Estremità di un pezzo di legno lavorata 
in modo da farla entrare in una scanalatura 
delle stesse dimensioni (mortasa). 


Teodolite. Strumento ottico a cannocchiale per. 
la misurazione degli angoli. 


Tesare. 1. Tendere una fune, un cavo, una ma- 
novra fino al limite voluto. 2. Portare una vela, 
facendo forza (alando) sulle opportune mano- 
vre, a presentare la minima curvatura sotto 
l’azione del vento. 


Timone. Organo che serve a dirigere e governa- 
re una nave o imbarcazione. Anticamente lo 
strumento per governare la nave era formato 
da due timoni laterali collocati da una parte e 
dall’altra della poppa della nave. 


Torello. Il corso di fasciame di una nave in le- 
gno più vicino alla chiglia. 


Vela a tarchia. Vedi Tarchia. 


Vela latina. Vela triangolare allacciata a un'an- 
tenna. 


Zavorra. Pesi che vengono imbarcati a bordo 
per mantenere la stabilità della nave e che van- 
no a detrimento del carico. 
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Cavaliére: G. Charlin - J.-M. Gassend - R. Le- 
quément, L'épave antique de la baie de Cavaliére 
(Le Lavandou, Var), in ‘Archaeonautica” 2, 
1978, pag. 9 e segg. 
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Spargi: N. Lamboglia, La seconda campagna di 
scavo sulla nave romana di Spargi (1959), in 
"Atti del III Congresso", pag. 205 e segg. 
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Titan: P. Tailliez, Travaux de l'été 1958 sur l'é- 
pave du Titan à l'ile du Levant (Tolone), in 
"Atti del II Congresso", pag. 175 e segg. 
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langes à J. Heurgon, Roma 1976, pag. 341 e 
segg. 
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